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ZUSAMMENFASSUNG

Ziele

In der bisherigen Transportrechnung ist der 6ffeindl Strassenverkehr (OSM)ereits enthal-
ten. Allerdings ist er nicht vollstdndig abgededkinzelne Bestandteile fehlen bisher, vor allem
im Bereich der Infrastrukturkosten des offentlicidgthverkehrs. Zudem ist die Zuteilung der
Kosten auf die Kostenstellen Verkehrsmittel unddsfruktur bisher nicht korrekt erfolgt. Bei-
spielsweise wurden bisher samtliche Infrastruktat&o von Tram und Trolleybussen (Schie-
nen, Fahrleitungen etc.) den Verkehrsmittelkostegenrdnet und nicht der Infrastruktur. Ziel
der vorliegenden Studie war es, diese Licken zliessien. Zudem sollte fiir den offentlichen
Strassenverkehr — er umfasst die Fahrplan gebundeatgzeugkategorien Tram, Trolleybus
und Autobus — eine umfassende Verkehrstragerrechmiatusive aller internen Kosten (nebst
Infrastruktur auch Betrieb der Verkehrsmittel) UErdrage erstellt werden. Die daraus resultie-
rende Pilot-OSV-Rechnung fiir das Jahr 2010 soliesslich in die geplante Transportrech-
nung 2010 integriert werden kdnnen. Der Fokus dedi8 liegt auf den Verkehrs- und Infra-

strukturkosten. Die Umwelt- und Sicherheitskostageben waren nicht Teil der Arbeiten.

Methodisches Vorgehen
Das Vorgehen zur Erstellung einer umfassenden poatrechnung fir den offentlichen Stras-
senverkehr ist in den folgenden beiden Abbildunggrematisch dargestellt. Dargestellt sind
einerseits die Datensituation zu Beginn der Stadigie das Vorgehen zur Vervollstandigung
der Daten. Das detaillierte Vorgehen findet sicden Langfassung des Berichts.

Die Kosten des offentlichen Strassenverkehrs weideler vorliegenden Studie entlang der
folgenden Kostenkategorien ermittelt und dargestsihe auch Abbildung Z-1):
» Infrastrukturkosten:

» Strassenkosten

» Ubrige Kosten der 6ffentlichen Hand (v.a. Haltdstel Busbahnhdofe)

» Infrastrukturkosten der Transportunternehmen @l ram- und Trolleybusinfrastruktur)

» Verkehrsmittelkosten der Transportunternehmen

Bei den Ertragen werden folgende Kategorien untéesien (siehe Abbildung Z-2): Verkehrser-
trage, Abgeltungen der 6ffentlichen Hand, Nebeg&gersowie anrechenbare Ertrage der Stras-

senrechnung (v.a. Mineraldlsteuern des offentlicheassenverkehrs).

1 Der éffentliche Strassenverkehr beinhaltet den regionalen Personenverkehr und den Ortsverkehr.
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DER DATEN

KOSTEN OSV: DATENSITUATION UND VORGEHEN ZUR VERVOLL STANDIGUNG

Infrastruktur

Verkehrsmittel

a. Strassenkosten

- Strassen (& Platze)
im Mischverkehr

- separate Busspuren*

- Bushaltebuchten

- Lichtsignalanlagen

b. tibrige Kosten der
offentlichen Hand

- Haltestellen*

- Busbahnhéfe

¢. Infrastrukturkosten
derTU

- Fahrleitungen

- Tramschieneninfrastr.

- Stromversorgung

- Wendeschlaufen*

- Haltestellenausriistung
- (2..T. Haltestellen)*

d. Verkehrsmittel-
kostender TU

- Fahrzeuge

- Betriebskosten

- Verkauf, Marketing

- Immobilien, Depots

- tibriges

aktuelle Datensituation

Kategorienrechng.

4 U U ns
Vorhanden: nicht vorhanden Total: OV-Statistik, keine Differenzierung
Strassenrechnung I I I

Vorgehen Vervollstandigung Daten

(Kat. dffentliche 11 4l 11
Cars/Busse) Hochrechnung Befragung TU (Tram/Trolleybus TU),
(Befragung Kt./TU) OV-Statistik
Abbildung Z-1

ERTRAGE OSV: DATENSITUATION UND VORGEHEN DATENERHEB UNG

Verkehrsmittel und Infrastruktur

a. Verkehrsertrage

- Tarifeinnahmen
(abzuglich Ertrage der
Strassenrechnung)

b. Abgeltungen
- von Bund

- won Kantonen
- von Gemeinden

c. Nebenertrage

- Werbeeinnahmen

- Extrafahrten

- Liegenschaftsertrage
- Leistungen fur Dritte
- Diverses

d. Ertrage

Strassenrechnung

- in erster Linie
Mineral6lsteuern

1

l aktuelle Datensituation l

1

Total: OV-Statistik,
keine Differenzierung
Verkehrsmittel

Total: OV-Statistik,
keine Differenzierung
Verkehrsmittel

nicht vorhanden

Total: Strassenrechn.,
keine Differenzierung
Verkehrsmittel

|

Vorgehen
Vervollstandigung

|

Befragung TU / OV-
Statistik

Befragung TU / OV-
Statistik

Befragung TU/
Jahresrechnungen
Autobusbetreiber

Mineralblsteuer zu
Autobussen,
Schliussel fir Rest

Abbildung z-2

INFRAS, Ecoplan, ISPMZ | 29. November 2013 | Zusammenfassung




19

Ergebnisse

a. Kosten
Die Kosten werden in der Transportrechnung auf Zwierenzierungsebenen dargestellt: Ei-
nerseits nach Kostenstellen und anderseits nadtzé&iakategorie.

Bei den Kostenstellen wird zwischen Infrastrukierkehrsmittel, Sicherheit und Umwelt
unterschieden. In dieser Studie werden nur die@stfuktur- und Verkehrsmittelkosten berech-
net. Die Sicherheits- und Umweltkosten werden irhrRaen des parallel laufenden Projekts
,Externe Effekte des Verkehrs 2010° erarbeitet. idigenden Ergebnisse enthalten daher nur
die Kostenstellen Infrastruktur und Verkehr. Bei Béferenzierung nach Fahrzeugkategorie
wird zwischen Autobus, Trolleybus und Tram untersdan.

Die nachfolgend dargestellten Ergebnisse basiareaiaer volkswirtschaftlichen Sicht.

Ergebnisse nach Kostenstellen

Die Ergebnisse nach Kostenstelle prasentierenfgictias Jahr 2010 wie folgt:

VERTEILUNG DER KOSTEN NACH KOSTENSTELLEN

2%

8%

Oa. Strassenkosten

O b. Ubrige Infrastrukturkosten
offentliche Hand

Oc. Infrastrukturkosten TU

B d. Verkehrsmittelkosten TU

Abbildung Z-3 Die Ergebnisse sind in der volkswirtschaftlichen Sicht dargestellt.

Insgesamt fielen aus volkswirtschaftlicher SichtJamr 2010 Kosten im Umfang von 3,2 Mia.
CHF an. 86% davon entfallen auf die Verkehrsmitistken, die Ubrigen 14% auf die Verkehrs-
infrastruktur, wobei 8% bei den Transportunternehmed 6% bei der 6ffentlichen Hand anfal-
len (4% Strasseninfrastruktur sowie 2% Haltestelled Busbahnhofe).
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In den bisherigen Statistiken sind die ,ubrigerrdstrukturkosten der 6ffentlichen Hand* nicht
erfasst. Sie wurden im Rahmen dieses Projekts Ingeisahatzt. Die Strassenkosten stammen
aus der Strassenrechnung und das Total der ,Infildatkosten TU* und ,Verkehrsmittelkosten
TU* wird in der OV-Statistik ausgewiesen. Hier wariin Rahmen des Projekts zusatzlich die

Differenzierung zwischen Infrastruktur und Verkehigel vorgenommen.

Ergebnisse nach Fahrzeugkategorie
Werden die Kosten nach Fahrzeugkategorien difféeenzeigen sich folgende Ergebnisse:

KOSTEN 2010 NACH FAHRZEUGKATEGORIE IN MIO. CHF
Total Auto- Trolley- Tram Neben-

bus bus geschafte
a. Strassenkosten 137 123 14 - -
b. Ubrige Infrastrukturkosten 6ffentl. Hand 52 39 4 3 5
c. & d. Kosten Transportunternehmen* 2'922 1'744 326 678 174
Total betriebswirtschaftliche Sicht 3'110 1'907 343 681 179
kalkulatorische Zinsen 98 48 9 41 0
Total volkswirtschaftliche Sicht 3'208 1'955 352 722 179

Tabelle Z-1 * Keine weitere Differenzierung nach Verkehrs- und Infrastrukturkosten der TU méglich, da diese
Daten aus der Befragung nicht vorliegen.

Wird das Nebengeschaft ausgeklammert, entfallendeanGesamtkosten (volkswirtschaftliche
Sicht) 65% auf die Autobusse, ein knapper Viertéldie Trams und 12% auf die Trolleybusse.
Wird das Nebengeschaft berticksichtigt, steigerGdisamtkosten um 6%. Der Kostenteil, der
bei der 6ffentlichen Hand anfallt (Strassen undtétéllen), betragt bei den Autobussen 9%,
bei den Trolleybussen 5% und bei den Trams 1%.(bege und grosste Teil der Kosten fallt

bei den Transportunternehmen an (Verkehrsmittellofrdstruktur).

b. Ertrage

In der Transportrechnung wird unterschieden zwischerifeinnahmen (Verkehrsertrage),
Selbstfinanzierung bzw. Eigenleistung, zweckgebanerdeAbgaben und Abgeltungen fir ge-
meinwirtschaftliche Leistungen. Die Selbstfinanaigg entspricht hier den Ertragen aus Neben-
geschaften (Nebenertrage). Die zweckgebundenenbingiaestehen hauptséchlich aus Mine-
raldlsteuern. Die Abgeltungen fur gemeinwirtschelfftt Leistungen (GWL) sind die Beitrage
durch Bestellungen der 6ffentlichen Hand. Die folde Tabelle und Abbildung zeigen, wie sich

die Ertrage zusammensetzen.
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ERTRAGE 2010 IN MIO. CHF

Total Autobus Trolleybus Tram Neben-
geschafte

Tarifeinnahmen 1'310 714 190 405
(Verkehrsertrage)
Nebenertrage 179 179
(Selbstfinanzierung*)
Zweckgebundene Abgaben 18 17.8 0.1 0.1
(Ertrédge Strassenrechnung)
Abgeltungen fir gemein- 1'392 1'003 141 248
wirtschaftliche Leistungen
Total 2'900 1'735 331 654 179

Tabelle Z-2 * Die Nebenertrage werden in der Transportrechnung 2005 auch als ,Selbstfinanzierung‘ bezeich-

net.

Insgesamt fielen im offentlichen Strassenverkehr 2810 Ertrage im Umfang von rund 2,9

Mia. CHF an. Uber alle Fahrzeugkategorien sindTdigfeinnahmen etwa gleich hoch wie die

gemeinwirtschaftlichen Ertrage. Die zweckgebundeklegaben machen nur 1% der Ertrége

aus und das Nebengeschéaft tragt 6% zu den Erttigjemsgesamt sind 60% der gesamten

Ertrage den Autobussen, 11% den Trolleybussen @8 @n Trams zuzuordnen. Die Nebener-

trdge machen 6% aus.

ERTRAGE 2010 IN %

50%

40%

30%
20%

10%

100%
90%
80%
70%
60%

0%
Total

Autobus

® Abgeltungen fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen
Selbstfinanzierung (Nebenertrage)

Trolleybus

Tram

Nebengeschéfte

zweckgebundene Abgaben

® Tarifeinnahmen (Verkehrsertrége)

Abbildung Z-4
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Das Verhdltnis zwischen den Abgeltungen aus gemdsohaftlichen Leistungen und den Ta-
rifeinnahmen unterscheidet sich je nach Fahrzeegkeie (Abbildung Z-4). Bei den Autobus-
sen machen die Abgeltungen knapp 60% der gesannteig& aus, bei den Trolleybussen und
Trams etwa 40%. Die tieferen Anteile an Abgeltungenden Trams und Trolleybussen sind
darauf zurtickzufihren, dass diese fast ausschiiedsi relativ gut ausgelastete Linien in stad-
tischen Gebieten eingesetzt werden. Autobussehsingggen vor allem in landlichen Gebieten
(Orts- und Regionalverkehr) stark vertreten. Dieiémn in [andlichen Gebieten weisen im All-

gemeinen eine geringere Eigenwirtschaftlichkeitwud erhalten daher héhere Abgeltungen.

c. Kostendeckungsgrade

Der Kostendeckungsgrad (KDG) wird auf zwei Artesgewiesen: Der KDG 1 sagt aus, wie

die Kostendeckung ohne Berticksichtigung der Erteigegemeinwirtschaftlichen Leistungen
(Abgeltungen) aussieht. Im KDG 2 werden alle irsdieStudie erfassten Ertrdge — also auch die
Abgeltungen — bericksichtigt. Bei den Nebengesehdtbnnten die Kosten — im Gegensatz zu
den Ertrdgen — nicht abgefragt werden. Es wird dafirel unterstellt, dass die Kosten den Er-
trdgen entsprechen. Die folgende Figur zeigt dist&deckungsgrade ohne die Unfall- und

Umweltkosten, die im vorliegenden Projekt nicht etatt wurden.

KOSTENDECKUNGSGRAD OFFENTLICHER STRASSENVERKEHR
100%100%
100% 90% 90% 89% 09494 919
90% -
80% - —
70% -
60% 5404 56% 1 |
50% —ATh 440 1 1 - —
40% — - B 37% 1 1 - —
30% — - B I s M - —
20% — - B - — 1 - —
10% — - B I s M - —
0%
Total Total ohne Autobus Trolleybus Tram Neben-
Neben- geschafte
geschéafte
Kostendeckungsgrad 1 Kostendeckungsgrad 2

Abbildung Z-5 Kostendeckungsgrad 1: Ohne Berucksichtigung der Ertrdge aus gemeinwirtschaftlichen Leis-
tungen; Kostendeckungsgrad 2: Mit Bertcksichtigung der Ertrdge aus gemeinwirtschaftlichen Leistungen.
Daten ohne Unfall- und Umweltkosten.
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Uber alle Fahrzeugkategorien und inklusive Berimksjung der Nebenertrage betragt der
KDG 1 47% und der KDG 2 90%.

Fir die einzelnen Fahrzeugkategorien ist der Katekungsgrad 1 bei den Trams am
hdchsten, gefolgt von den Trolleybussen und sddli@sden Autobussen. Dies ist darauf zu-
rickzufuhren, dass in stadtischen Gebieten diddianahmen relativ gesehen hoher sind als in
landlichen Gebieten, wo fast nur Autobusse eingésetgrden. Der Kostendeckungsgrad 2 ist

bei den Trolleybussen hdher als bei den Trams. iafstén ist der KDG 2 bei den Autobussen.

d. Spezifische Kostensatze
Aus den volkswirtschaftlichen Gesamtkosten konmmzsische Kosten pro Personenkilometer
(Pkm) sowie pro Kurskilometer ermittelt werden.

Im Mittel betragen die volkswirtschaftlichen Kostiém Verkehrsmittelbetrieb und Infra-
struktur beim OSV 80 Rappen pro Pkm (siehe TalZBy. Die Unterschiede der spezifischen
Kosten pro Pkm zwischen den Fahrzeugkategoriengenidg. Die Fahrzeugkategorien mit
grosseren Transportgefassen (Trolleybus, Tram)rhaber insgesamt etwas tiefere Kosten pro
Pkm als die Autobusse.

SPEZIFISCHE KOSTEN NACH FAHRZEUGKATEGORIE

CHF / Pkm CHF / Kurs-km
Offentlicher Strassenverkehr (OSV) total 0,76 10,1
Autobus 0,78 8,0
Trolleybus 0,69 12,9
Tram 0,73 25,1

Tabelle Z-3

Die Kosten pro Kurs-km betragen im DurchschnittllOHF. Die Unterschiede zwischen den

Fahrzeugkategorien sind betrachtlich. Die Kosterefiien Kurs-km sind beim Tram gut drei-

mal so hoch wie beim Autobus. Der Grund dafiir liagien deutlich héheren Infrastrukturkos-
ten bei den Trams sowie zum Teil bei den Trollegleus Der Umstand, dass die mittleren Kos-
ten pro Pkm aber alle in etwa gleich hoch sindetedarauf hin, dass die verschiedenen Fahr-
zeugkategorien zweckmaéssig eingesetzt werden.ngolsam und auch Trolleybusse vor allem
dann geeignet, wenn eine hohe Auslastung pro Fagméglich ist und somit die héheren Fix-

kosten auf mehr Nutzer verteilt werden kénnen.
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1. AUSGANGSLAGE

Die Transportrechnung beinhaltet samtliche Kostah Ertrédge der verschiedenen Verkehrstra-
ger und zeigt damit sowohl die Gesamtkosten undage je Verkehrstrager (und Fahrzeugka-
tegorie), als auch die Durchschnittskosten unaéaget sowie die Kostendeckungsgrade. Die
Transportrechnung beinhaltet sowohl die internest&o fir Infrastruktur und Betrieb der Ver-
kehrsmittel als auch die Sicherheits- und Umweliios

Im Jahr 2006 haben Infras und Ecoplan im Auftrag Blendesamtes fir Statistik und des
Bundesamtes fur Raumentwicklung ein Konzept fle diransportrechnung erstellt sowie eine
entsprechende Pilotrechnung fur das Jahr 2003 ¢erstellt (Infras/Ecoplan 2006, BFS 2006).
In dieser ersten Phase umfasste die Transportraghhen Strassen- und Schienenverkehr.
Auch die Aktualisierung der Transportrechnung fés RReferenzjahr 2005 beinhaltete dieselben
Verkehrstrager (BFS 2009). Die Transportrechnur@b2tahm auch bereits erste methodische
Anregungen auf, die im Rahmen einer Studie zur &veittwicklung der Transportrechnung von
Infras und Ecoplan erarbeitet wurden (Infras, Ean@®008). Im Bereich der internen Kosten
und Ertrage baut die Transportrechnung primar aufSdrassen- und der Eisenbahnrechnung
auf. Bei den externen Kosten bilden die verschiedeirbeiten des ARE zur Berechnung der
externen Effekte des Verkehrs die zentrale Grured(agletzt Ecoplan, Infras 2008; eine weitere

Aktualisierung wird 2014 vorliegen).

In die Transportrechnung 2010 werden neu auch di&ahrstrager Luft- und Schiffsverkehr
integriert. Die Arbeiten zum Luftverkehr (MethodRilotrechnung 2010, Aktualisierungstool)
sind kurzlich abgeschlossen worden (Infras, Eco@i?), ebenso die Arbeiten zur Integration
der Schifffahrt auf Seen und Fliissen (IRENE, Ec@9/3).

Nebst der Integration der Verkehrstrager Luft- Suthiffsverkehr sollen im Rahmen der
Transportrechnung 2010 zusatzlich der Langsamveikgigenommen werden. Zudem sollen
beim Verkehrstrager Strasse methodische AnpassungeNerbesserungen vorgenommen
werden. Fir die beiden Anpassungen wurden zwellplr&tudien erarbeitet — eine flr den
offentlichen Strassenverkehr und eine fir den Lamy®rkehr. Der vorliegende Bericht bein-
haltet den Teil zum 6ffentlichen Strassenverke®\§) Die Integration des Langsamverkehrs
in die Transportrechnung wird in einem separatencBedargestellt (Ecoplan, ISPMZ 2013).

Auf Basis dieser Grundlagen soll kiinftig jahrliaghee Transportrechnung publiziert werden.
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2. ZIELE UND VORGEHEN

Mit der Transportrechnung erstellt das Bundesamgiatistik eine umfassende Verkehrstrager-
rechnung fur Strassen-, Schienen- und neu auch wod Schiffsverkehr, in der alle wesentli-
chen Kosten (Betrieb, Infrastruktur, externe Koyen anrechenbaren Ertrdgen gegeniiberge-
stellt werden. Debffentliche Strassenverkehr (OSV)ist in der bestehenden Transportrech-
nung zwar grundsatzlich beriicksichtigt, jedochateise unvollstandig sowie noch nicht ada-
guat differenziert. Insbesondere die Infrastrukbstien des stadtischen 6ffentlichen Strassen-
verkehrs sind bisher nicht vollstandig erfasst. Diferenzierung nach Infrastruktur- und Ver-
kehrsmittelkosten ist zudem bisher nicht korrekis@zlich sind Kosten und Ertrage des offent-
lichen Strassenverkehrs in der Transportrechnustgebinicht weiter nach Fahrzeugkategorie
differenziert (Tram, Trolleybus, Autobus). Im Rahmdes nun geplanten Mandats soll die
Transportrechnung in diesen Punkten erganzt undpasst werden, um den offentlichen Stras-
senverkehr umfassend abzudecken (analog zum Eisevdxkehr oder dem privaten Strassen-
verkehr).

Die Ergadnzung der Transportrechnung durch die $tfukturkosten des (lokalen) offentli-
chen Strassenverkehrs wurde im Rahmen einer mettioeh Vertiefungsstudie bereits studiert
(Infras/Ecoplan 2008). Jene Studie beschréankteadhehn auf methodische Analysen und Emp-
fehlungen im Bereich der Infrastrukturkosten. Degliegende Studie ist weiter gefasst und
beinhaltet eine umfassende Betrachtung des 6ftdeth Strassenverkehrs (d.h. alle Kosten- und
Ertragsarten der Transportrechnung) sowie die Samgnlind Kompilation der entsprechenden

Daten. Schliesslich sollen die Ergebnisse und Dexelie Transportrechnung integriert werden.

Die Ziele der vorliegenden Arbeit zum offentlichen Strasenverkehr im Rahmen der
Transportrechnung kénnen wie folgt beschrieben werden:
» Erstellung einer umfassenden Rechnung des offastiiStrassenverkehrs (OSV):
> Ermittlung der bisher fehlenden Kosten- und Ertkagsponenten.
» Korrekte Differenzierung nach den Fahrzeugkategofieam, Trolleybus und Autobus
sowie soweit moglich nach Infrastruktur und Verlsghittel/Betrieb.
» Sammlung von Datengrundlagen zu allfalligen nidtiiveerten Anlagen/Investitionen im
Osv.
» Kompilation einer Pilot-OSV-Rechnung fiir das Jabt@ Gesamtkosten und -ertrage mit
den erwédhnten Differenzierungen, Durchschnittskggt@stendeckungsgrad. Empfehlun-

gen zu Form und Inhalt einer zukiinftigen OSV-Reciu
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» Dokumentation der Rechnung des offentlichen Strass&ehrs:
» Berechnungstool (quelloffene Excel-Datei) mit séchéén Datengrundlagen und Berech-
nungen; Hilfsmittel fir zukinftige Berechnungen.
» Aktualisierungshandbuch: methodisches Vorgeheneaowtaillierte Anleitung zur kinfti-
gen Aktualisierung der OSV-Rechnung.
» Integration der Ergebnisse der OSV-Rechnung (Ko&emnage des offentlichen Strassenver-
kehrs) in die Transportrechnung 2010 (Excel-Toan#buch zur Aktualisierung der Trans-

portrechnung).

Arbeitsphasen und Endprodukte

Die Arbeiten zur Transportrechnung offentlicheraStenverkehr erfolgte in drei Phasen: In der
ersten Phassind die Datengrundlagen gesammelt und zusamnragget worden. Zusatzlich
wurden in dieser Phase methodische GrundfragerAbgdenzungsfragen geklart. Dithase
zweiumfasste die eigentlichen Berechnungen der KasterErtradge im Bereich offentlicher
Strassenverkehr. Nebst der eigentlichen Berechmumden in der zweiten Phase auch ein Ak-
tualisierungstool, bestehend aus Excel-File undddanh erarbeitet. In deritten und letzten
Phasewurden die Ergebnisse der zweiten Phase in diespatrechnung 2010 integriert. Der

vorliegende Schlussbericht zeigt die Ergebnisselsdrar drei Arbeitsphasen.

Nebst diesem Bericht werden den Auftraggebern zutdigsrquelloffene Excel-File mit samitli-
chen Datengrundlagen und Berechnungen zur Verfiigastgllt. Das Excel-File beinhaltet
samtliche Berechnungen fir das Jahr 2010 und staliktualisierungstool fir zukiinftige Be-
rechnungen des 6ffentlichen Strassenverkehrs (VMieskattel und Infrastruktur) dar. Zu diesem
Excel-Aktualisierungstool ist zudem ein kurzes Haunch erstellt worden, das den Nutzern eine
kurze Anleitung fur die Bearbeitung des Aktualisiggstools liefert.

Schliesslich wurde eine weitere Excel-Datei erstallder die Ergebnisse der vorliegenden
Studie fur den OSV sowie der parallel erarbeit&ardie zum Langsamverkehr so dargestellt
werden, dass sie spater vom BFS direkt in die pamechnung 2010 integriert werden kon-
nen.

In einem separaten vergleichenden Bericht werderEdjebnisse des dffentlichen Stras-
senverkehrs und des Parallelprojekts zum Langsd&mkes fir das Jahr 2010 zusammenfassend
dargestellt und mit den Daten anderer Verkehrskaieg aus der Transportrechnung 2005 ver-

glichen.
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Aufbau Bericht

Die folgenden Kapitel orientieren sich an den wiig$ten Arbeitsschritten zur Ermittlung der
der OSV-Rechnung. Im Kapitel 3 stehen die Kostenhddtentlichen Strassenverkehrs im Vor-
dergrund (Methodik und Datengrundlagen sowie Eripsia), im Kapitel 4 die Ertrage des OSV.
Das Kapitel 5 enthalt die Gesamtergebnisse dermReahdes Offentlichen Strassenverkehrs
(Rechnungsvorschlag und Ergebnisse). Kapitel 8datweiteren volkswirtschaftlichen Zusatz-
kosten im OSV gewidmet, und Kapitel 7 beinhaltetdhlungen fur die zukinftige Erstellung
einer Rechnung des offentlichen Strassenverkelagitéd 8 enthalt schliesslich Uberlegungen

und Empfehlungen zur Integration des OSV in dien§pmrtrechnung 2010.
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3. KOSTEN

3.1. METHODIK UND DATENGRUNDLAGEN
3.1.1. AUSGANGSLAGE

Die Transportrechnung weist bereits heute Kostehkntrage des offentlichen Strassenverkehrs
aus. Dabei werden die Daten aus der Strassenreghmahaus der OV-Statistik zusammenge-
fugt. Die Strassenrechnung enthélt alle KosterdiéiBereitstellung der Strasseninfrastruktur.
Die OV-Statistik weist alle Kosten und Ertrage, des den Transportunternehmen anfallen, aus.

Ein Kostenteil entfallt dadurch: die nicht-strasgelnundenen Kosten der 6ffentlichen Hand.
Im Wesentlichen geht es dabei um die Kosten furdeméffentlichen Hand finanzierte Halte-
stellen und Busbahnhofe (grossere Bushaltestetidn-perronsy.

Die Unterscheidung zwischen Infrastruktur und Vérkenittel wird bisher anhand der ver-
schiedenen Statistiken vorgenommen. Die Kostenarder Strassenrechnung werden der Infra-
struktur, jene der OV-Rechnung den Verkehrsmit(Bletrieb) zugeordnet. Dadurch wird der
Infrastrukturanteil unterschatzt, da die Transpuetnehmen — deren Gesamtkosten in der OV-
Statistik erfasst werden - auch Infrastrukturerfimanzieren. Insbesondere handelt es sich dabei
um Fahrleitungen fir Tram und Trolleybusse, Trarmewodn inkl. Unterbauten sowie Haltestel-
lenausriistungen. Damit ist die Unterscheidung zveednfrastruktur- und Verkehrsmittelkos-
ten bisher pauschal und ungenau.

Daruber hinaus wird in der heutigen Transportreagmuicht zwischen den verschiedenen
Fahrzeugkategorien des offentlichen Strassenvesk@&utobus, Trolleybus, Tram) unterschie-
den.

Das Ziel dieser Studie ist es deshalb,

» die fehlenden Kostenkomponenten zu ergénzen,
» die Hohe der Infrastrukturkosten und des Verkehraes des OSV separat zu ermitteln,

» und die Kosten nach Fahrzeugkategorien (Autobud|epbus, Tram) zu differenzieren

Die heutige Datensituation ist in der Abbildungr folgenden Teilkapitel schematisch darge-
stellt.

Von der offentlichen Hand finanzierte Neu- und Ausbauten der Tram- und Trolleybusinfrastrukturen werden im
Kapitel 6 (Weitere volkswirtschaftliche Zusatzkosten) behandelt. Solange allerdings diese von der &ffentlichen
Hand finanzierten Infrastrukturen in den Rechnungen der TU aktiviert und damit abgeschrieben werden, sind die
entsprechenden fur die Transportrechnung relevanten Abschreibungskosten bereits in den Finanzdaten der TU
aus der OV-Statistik enthalten (s. Kategorie d. in untenstehender Abbildung 1).
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3.1.2. UBERSICHT METHODISCHES VORGEHEN
Im Folgenden ist das methodische Vorgehen zur &shling der Datenliicken und vollstdndigen
Ermittlung der Infrastruktur- und Verkehrsmittelkes des OSV beschrieben. Die Gliederung

erfolgt entlang der einzelnen Kostenkategorien gasn#bbildung 1.

DER DATEN

KOSTEN OSV: DATENSITUATION UND VORGEHEN ZUR VERVOLL STANDIGUNG

Infrastruktur

Verkehrsmittel

a. Strassenkosten

- Strassen (& Platze)
im Mischverkehr

- separate Busspuren*
- Bushaltebuchten
- Lichtsignalanlagen

b. tibrige Kosten der
offentlichenHand

- Haltestellen*

- Bushahnhdéfe

¢. Infrastrukturkosten
derTU

- Fahrleitungen

- Tramschieneninfrastr.
- Stromversorgung

- Wendeschlaufen*

d. Verkehrsmittel-
kostender TU

- Fahrzeuge

- Betriebskosten

- Verkauf, Marketing

- Immobilien, Depots

Kategorienrechng.
(Kat. offentliche
Cars/Busse)

Vorgehen Vervollstandigung Daten

R4S

- Haltestellenausriistung - tibriges
- (2..T. Haltestellen)*
TT 1T T TT
aktuelle Datensituation
R g S U U L
Vorhanden: nicht vorhanden Total: OV-Statistik, keine Differenzierung
Strassenrechnung I I I

24

U

Hochrechnung
(Befragung Kt./TU)

Befragung TU (Tram/Trolleybus TU),
OV-Statistik

Abbildung 1 Die Abbildung ist abschliessend, d.h. zeigt alle relevanten Kostenkategorien.
* Kosten fallen grésstenteils bzw. idealtypisch bei der erwédhnten Kategorie bzw. Datenquelle an. Es sind aller-
dings Ausnahmen maéglich, z.B. bei den Haltestellen, die selten auch von den TU selbst bezahlt werden (De-

tails siehe Kap. 3.1.4).

In einem separaten Teilkapitel 3.1.7 am Ende wirdem das Vorgehen zur Ermittlung der

volkswirtschaftlichen Kosten vorgestellt. Die vogatenden Uberlegungen (Kap. 3.1.3 bis 0)

beziehen sich auf das Vorgehen zur Ermittlung @eridbswirtschaftlichen Kosten.

Weil der Umgang mit nicht aktivierten Anlagen/Intidtenen und den daraus méglicher-

weise resultierenden volkswirtschaftlichen Kostendiffentlichen Strassenverkehr noch nicht

geklart ist (geméass Ausschreibung ist das nichtdes vorliegenden Auftrags), wird dieses

Thema in einem eigenen Kapitel am Ende dieses Mdakhandelt (Kap. 6).
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3.1.3. STRASSENKOSTEN (KATEGORIE A.)

Die Strassenrechnung weist ein Teil der gesamtes&tninfrastrukturkosten gemass einem
definierten Schlissel dem offentlichen Strasserelarku. Wir tbernehmen diese Kosten direkt
aus der Strassenrechnung.

Es stellt sich die Frage, wie die Kosten zwischen Bahrzeugkategorien verteilt werden
sollen. Naheliegend und pragmatisch ist eine Viarigider Kosten gemass Kurs-km (entspre-
chen in etwa den Fahrzeug-km), da dadurch die Beaclsung der Strasse bericksichtigt wird.
Mit Blick auf den aktuellen Allokationsschliisselrd&rassenrechnung wére auch eine andere
Variante denkbar: Zurzeit berticksichtigt die Stessechnung bei der Allokation der Kosten
zum offentlichen Strassenverkehr (Kategorie ,6ffiehe Cars/Busse®) nur die Verkehrsleistung
der Autobusse, jene der Trolleybusse werden vetassigt3 Aus unserer Sicht ist diese Praxis
bei der Strassenrechnung im Rahmen der nachstasiétezu Uberprifen und anzupassen, da
die Trolleybusse die Strasse genauso wie die Ass#gbeanspruchen. Wie bereits im Vertie-
fungsbericht von Infras, Ecoplan und SNZ (2011) fahilen, sollte in der Strassenrechnung die
Kategorie ,6ffentliche Cars/Busse* in eine Kateggi®Offentlicher Strassenverkehr* tiberfiihrt
werden. Dazu sollten fir die Ermittlung des Kostenés dieser Kategorie zumindest auch die
Fahrleistung der Trolleybusse einbezogen werden.

Kein Problem besteht mit allfalligen separaten Biggssen von Bussen (Autobus oder
Trolleybus). Diese Kosten fliessen heute praktisglistdndig in die Strassenrechnung ein, ins-
besondere weil diese Informationen den RevisorateirRegel nicht bekannt sind. Wie bei den
Bushaltebuchten ist dieses pragmatische Vorgehesinme der ,Widmung der Strasse* fur den
Gesamtverkehr mit nachgelagerter Allokation dert&osauf den MIV und OV (iber die Fahr-
leistung durchaus zweckmassig (siehe auch Infregplan 2008).

Zusatzlich gilt es noch die Frage zu klaren, ob Texms ebenfalls noch Kosten aus der
Strassenrechnung angelastet werden missen. GensEss Informationen werden in den
Stadten die mit der Traminfrastruktur zusammenhédge Kosten bereits beim Bau oder dem
Unterhalt direkt dem o6ffentlichen Verkehr zugesdeie, unabhangig davon, ob es sich um
Mischverkehr oder separate Tramspuren handeltahitren Worten: Die Kosten fiir eine
Strasse, auf der sich auch Tramschienen befinderdem bereits im Rahmen der Projektkosten

zwischen den klassischen Tiefbaukosten (MIV) und O¥-Kosten aufgeteilt (siehe Infras,

Gemass Detailinfos zur Berechnung der Kategorienrechnung fliessen in die Berechnung der Fzkm der Kategorie
LOffentl. Cars/Busse* der Fahrzeugbestand der Autobusse (aus der OV-Statistik) sowie eine mittlere Jahresfahr-
leistung ein. Allerdings weicht der resultierende Wert (Fzkm Autobusse) vom Ergebnis der OV-Statistik ab, was
etwas unschon ist. Unserer Meinung nach wére es zielfiinrender, als Inputgrésse direkt die Fzkm der OV-Statistik
zu verwenden, und dabei auch die Trolleybusse zu berticksichtigen.
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Ecoplan 2008, S. 18). Die Traminfrastrukturkostestleeinen damit nicht bei den Strassenaus-
gaben in den Rechnungen von Kantonen oder Gemgisdadern bei den OV-Ausgaben. So
fliessen diese Kosten auch nicht in die Strassémety des BFS ein. Folglich gibt es keinen
Grund, den Trams einen Teil der Infrastrukturkostea der Strassenrechnung anzulasten. Die
Infrastrukturkosten der Trams werden direkt UberAinlage- und Abschreibungsrechnungen
der Transportunternehmen erfasst und sind somiitdéeén Infrastrukturkosten (siehe folgendes
Kap. 3.1.4).

Aus diesem Grund schlagen wir folgendes VorgehedigiAllokation der Infrastrukturkosten

aus der Strassenrechnung vor:

» Kurzfristig (im Rahmen der vorliegenden Studie)sZlieidung der Kosten aus der Kategori-
enrechnung, Teil ,6ffentl. Cars/Busse* auf Autolrissd Trolleybusse auf Basis der Kurs-km
dieser beiden Kategorien.

» Mittelfristig: Anpassung des Schlissels der Kategoechnung der Strassenrechnung: Bil-
dung einer Kategorie ,0ffentlicher Strassenverkghdie sowohl die Autobusse als auch die

Trolleybusse enthalt.

In der Kategorienrechnung der Strassenrechnung @0ttéllen auf die Kategorie ,6ffentl. Cars/
Busse* 137 Mio. CHF. Teilt man diese geméass Kurs{Qmuelle: OV-Statistik, BFS 2012) auf
die Autobusse und Trolleybusse auf, entfallen 90%d& Autobusse und 10% auf die Trolley-

busse.

3.1.4. WEITERE INFRASTRUKTURKOSTEN DER OF-
FENTLICHEN HAND (KATEGORIE B.)#

Nebst den in der Strassenrechnung ausgewiesenasthukturkosten gibt es weitere Infrastruk-
turkosten, die durch die 6ffentliche Hand getragenden. Zum Zeitpunkt der Ausschreibung
dieser Studie war der Wissensstand basierend aifatstudie von Infras/Ecoplan (2008) der,
dass es sich bei diesen Kosten um Infrastruktuekolsandelt, die zwar im Rahmen der Stras-
senrechnung erhoben, nicht aber dem Strassenvaakgkrechnet werden. Diese Annahme
beruhte auf Informationen der Sektion MOBIL des B®8nach klar dem 6ffentlichen Verkehr
zurechenbare Kosten (Busperrons, Haltestellen, ildasstande, Wendeschlaufen und separate
Busspuren) in der Strassenrechnung ausgeschieddenwéVeil diese im Rahmen der Basisar-

beiten der Strassenrechnung ausgeschiedenen Dateisg BFS nicht umfassend elektronisch

4 Nicht Teil dieses Kapitels sind speziell finanzierte Anlagen/Investitionen des offentlichen Verkehres. Mehr dazu
siehe Kap. 6.

INFRAS, Ecoplan, ISPMZ | 29. November 2013 | Zusammenfassung



22|

vorliegen (und damit nicht automatisch vom BFS ausgtet und berechnet werden kénnen),
wurde urspriingliche die Idee verfolgt, diese KostahBasis einer Stichprobe von Projektdaten
aus der Strassenrechnung zu ermitteln.

Nach vertieften Gesprachen mit einem Revisor dexsSénrechnung sowie der Analyse
einzelner Beispielprojekte erwies sich dieses Vbeggedoch als nicht zielfihrend. Das Haupt-
problem ist, dass solche Kosten fir spezifischel@fsastrukturen (v.a. Haltestellen) in den
Grundlagendaten fir die Strassenrechnung (Projekidier Kantone und Gemeinden im Be-
reich Tief-/Strassenbau) nur ausserst selten vomkem Geméass Revisor der Strassenrechnung
ist dies in einem ganzen Jahr bei allen Revisosneagnsam lediglich rund 50-100 Mal der Fall
— und oft handelt sich dabei um sehr geringe Kogtenwenigen Hundert oder Tausend Fran-
ken (z.B. fur so geringe Investitionen wie einerfallzimer an einer OV-Haltestelle).

Nach dieser Erkenntnis wurde als nachstes der Fadaasif gelegt, welche Arten von Kos-

ten Gberhaupt in diese Kategorie fallen und wodligsiteren OV-Infrastrukturkosten anfallen.

Um welche Kosten handelt es sich?

Gemass Abklarungen mit dem BFS und ausgewéhltetokan handelt es sich bei diesen wei-
teren, nicht in der Strassenrechnung abgedeckimstrukturkosten vor allem um die Kosten
fur Haltestellen und Busbahnhdofe (Busterminals,d@uasons). Diese Kosten sind in der Stras-
senrechnung grundsatzlich nicht erfasst und mideshalb neu erhoben werden.

Eine weitere Kostenkategorie sind separate Busapdie explizit dem OV zugeordnet
werden kdnnen. Diese strassenseitigen Kosten wiualeiden Revisoren der Strassenrechnung
gemass ihren Vorgaben eigentlich ausgeschiedektistta aber ist es den Revisoren bis auf
wenige Ausnahmen nicht moglich, diese Kosten awsmiden. Ihnen fehlt in der Regel bei den
Kostengrundlagen von Strassenprojekten die Infdonatass ein Teil der Strasse fir eine se-
parate Busspur genutzt wird und wie gross dieseeifist. Faktisch heisst das, dass die Infra-
strukturkosten fir separate OV-Spuren auf der Sérasden Gesamtkosten der Strassenrech-
nung enthalten sind. Weil diese Kosten in der Kattiemrechnung der Strassenrechnung aber
mit Hilfe eines Schlissels wieder anteilig auf déentlichen Strassenverkehr verteilt werden,
erhalt der OSV diese Kosten — wenn auch nur gessélii— wieder zugeteilt. Aus diesem

Grund miissen diese Kosten im Rahmen dieses Projiekiisseparat ermittelt werden.

Wer tragt die weiteren OV-Infrastrukturkosten?

Die damit verbleibenden OV-Infrastrukturkosten ussten also priméar die OV-Haltestellen (v.a.

Unterstdnde, Wartehduschen) sowie die Busbahnhzdfe Busterminals. Diese Kosten sind
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offensichtlich nicht Teil der Strassenrechnung. Biage lautet aber, ob die Transportunterneh-
men diese Kosten tragen, oder ob sie von der diffeeh Hand finanziert werden.

Recherchen bei mehreren Kantonen (St. Gallen, AqgdeAusserrhoden, Schaffhausen,
Zurich) und einzelnen Transportunternehmen habbkliesslich ergeben, dass die Kosten fir
OV-Haltestellen und Busbahnhofe in den meistereRéatlurch die 6ffentliche Hand (Gemein-
den, Kantone) getragen werden. In der Regel bedahlBesitzer einer Strasse (Gemeinde- oder
Kantonsstrasse) die Kosten fir eine Haltestellai@dien, Bank etc.). Die Transportunterneh-
men mussen lediglich die HaltestellenausristungSetalder, Fahrplane und evtl. Billettauto-
maten Ubernehmen. Entsprechend tauchen die Kagt@ughaltestellen in den Rechnungen der
offentlichen Hand auf, allerdings in der Regel nisbim Tiefbau (deshalb gelangen sie nicht zu
den Revisoren der Strassenrechnung), sondern b&Entlichen Verkehr. Die Recherchen ha-
ben jedoch auch ergeben, dass es einzelne Transf@rtehmen gibt, welche die Kosten fir
Haltestellen selbst bezahlen. Dies ist vor allemshbi#tischen Transportunternehmen (z.B.
VBZ) der Fall, die ihre Haltestellen zwar selbsiainzieren, aber dafir die Werbeeinnahmen der
Haltestellen selber behalten dirfeRraktisch lauft dies in der Regel so ab, dasg thesport-
unternehmen (oder z.T. auch die Gemeinden) mit Asgbenturen (z.B. der APG) Vereinbarun-
gen abschliessen. Dabei Gbernimmt die Werbeagdigufosten fir die Haltestellen (Bau, z.T.

auch Unterhalt), darf aber an den Haltestellen \Weghbanbringen.

Gewabhltes Vorgehen

Die umfangreichen Vorabklarungen machten klar, digsdosten fiir Bushaltestellen und Bus-
bahnhofe/Busterminals nicht in der Strassenrecheufagst sind und im Rahmen des vorlie-
genden Mandats neu ermittelt werden miissen. AukRies Vorabklarungen wurde entschie-
den, diese fehlenden Infrastrukturkosten mit Heliieersynthetischen Hochrechnuag ermit-
teln. Die Hochrechnung soll mit Hilfe der Anzahl$haltestellen und Busbahnhdofe sowie der
mittleren Investitions- bzw. Abschreibungskostendén Bau dieser Infrastrukturen erfolgen.
Wichtig ist dabei aber eine Differenzierung dertdstellen nach Art der Haltestellenausriistung
und —infrastruktur. Der Fokus wird auf jene Haledlsin gelegt, die mit einer spezifischen Infra-
struktur ausgertstet sind. Zu dieser Infrastrukélrlen bei den normalen Haltestellen vor allem
gedeckte Wartehauschen (inkl. Sitzbanken, Beleunghibei den Busbahnhdfen/-terminals vor
allem Perrondécher, ganze Gebaude(dacher) sowieriRanten. Nicht zu dieser spezifischen

Haltestelleninfrastruktur z&hlen dagegen Billetbewdten, Fahrplane und Beschriftungstafel/-

5 Analog zur Eisenbahnrechnung werden auch in der vorliegenden Rechnung fiir den OSV die Werbeeinnahmen
als Nebenertréage bzw. Ertrage aus Nebengeschaft klassifiziert (Details siehe Kap. 4.1, Teilkapitel Nebenertrage).
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mast. Diese Infrastrukturen werden namlich von @drbezahlt und sind somit in deren Rech-
nungen abgedeckt.

Die Gesamtzahl aller OV-Haltestellen in der Schwstizwar aus der OV-Statistik verfiig-
bar (differenziert nach Fahrzeugkategorie). DiesgeoHerausforderung der Hochrechnung liegt
aber darin, den Anteil der Haltestellen zu bestimneie mit spezifischer Infrastruktur (d.h.
Wartehauschen) ausgeristet sind. Zum Anteil didséiestellen sind keine Zahlen verfugbar,
auch nicht in den Grundlagen der OV-Statistik adarHaltestellen-Datenbank des BAV.
Ebenso gibt es keine umfassenden Daten zur ZalBwsyahnhéfe und Busterminals in der
Schweiz. Aus diesem Grund mussten fir die Hochneepiverse Recherchen sowie Befra-
gungen bei kantonalen OV-Amtern sowie Transporuneiemen durchgefiihrt werden.

Die folgende Abbildung zeigt schematisch das Voegetur Hochrechnung der Kosten fiir

Bushaltestellen und Busbahnhéfe/Busterminals iraritfithen Strassenverkehr.

VORGEHEN ZUR ABSCHATZUNG DER KOSTEN FUR OSV-HALTEST ELLEN UND
BUSBAHNHOFE/BUSTERMINALS

Kosten Haltestellen OSV Kosten Busbahnhofe / Busterminals
Anzahl Haltestellen total Anzahl Busbahnhofe & -terminals,
(Quelle: OV-Statistik) differenziert nach Typ:
offene Anlage, mit Perrondach,
/\ integriert in Gebaude
(Quelle: Angaben Kantone, Experten-
Anz. Hst in Stadten mit recherchen, Agglo.programme)

Tram u./o. Trolleybus
(Quelle: Befragung TU,
BAV Hst-Statistik)

N AN

Restliche Haltestellen OSV

Anteil Hst Anteil Hst Anteil Hst Anteil Hst Invest.kosten,
mit spezif. ohne spezif. mit spezif. ohne spezif. Abschr.dauer
Infastruktur* Infastruktur Infastruktur* | Infastruktur je Typ.
(Quelle: Angaben stadt. TU, (Quelle: Angaben Kantone, éﬁ?/gfﬁgfgén
Kantone) Regionalbus-TU) '

Kantone, TU)

Invest.kosten,
Abschreib.dauer
Hst mit Infra.
(Kantone, TU, RKV)

A

Jahres- Jahres- Jahrliche Kosten (Abschreibungen) fur
kosten Hst kosten Hst Busbahnhofe/-terminals

Abbildung 2  * spezifische Infrastruktur bei Haltestellen bedeutet: Haltestellen mit Wartehauschen / gedecktem
Unterstand. RKV: Verordnung des UVEK uber das Rechnungswesen der konzessionierten Unternehmen (RKV)

6 Gemass Informationen von. M. Pool (BFS, OV-Statistik) sowie E. Struchen (BAV, Haltestellen, Finanzierung).
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Far die Ermittlung der Daten wurden folgende Ingitinen kontaktiert:

» Befragung diverser Kantone (Kt. SG, TG, ZH, ZG, SH, AR, LU): Daten zur Anzahl (bzw.
dem Anteil) Haltestellen mit spezifischer Infragtiwr, zur Anzahl Busbahnhofe, zu den mitt-
leren Investitionskosten fur diese Infrastruktusemie zur Finanzierung (Zustandigkeit).

Die Recherchen bei den Kantonen bestétigten, dagsmhnzierung der Haltestellen in der
Regel tberall durch die 6ffentliche Hand vorgenommrd. Meist sind die Gemeinden daftr
verantwortlich, in einigen Kantonen bei Haltestelen Kantonsstrassen die Kantone selbst.
Nur in den grosseren Stadten erfolgt die FinanmniguT. direkt Gber die TU, die aber ihre
Kosten wiederum direkt mit den Werbeeinnahmen decke

Informationen zur Anzahl der Haltestellen bzw. dénteil der Haltestellen mit spezifischer
Infrastruktur liegen nur sparlich vor. Lediglichedkantone Zug und Thurgau verfiigen tber
solche Daten. Diese Kantone stellten uns ihre Dfitealle OSV-Haltestellen in samtlichen
Gemeinden zur Verfiigung (inkl. Angaben zur Infraktuar). Informationen zu den Busbahn-

hofen konnten alle Kantone liefern.

v

Befragung diverser Transportunternehmen (Postathe&iz, Postauto Ostschweiz, RTB Bus,
Stadtbus Frauenfeld): Daten zur Anzahl (bzw. dertre®)nHaltestellen mit spezifischer Infra-
struktur.

Postauto Schweiz erarbeitet zurzeit eine Datenkarddlen ihrer rund 14'000 Haltestellen,
inkl. Informationen zur Haltestellenausristung (WWhauschen etc.). Die Datensammlung ist
noch im Gang. Fir den Kanton Bern wurde uns abesitseeine Zahl zum Anteil der mit War-
tehauschen ausgertsteten Haltestellen zur Verfugesigllt. Analoge Schatzungen erhielten
wir auch von der RTB sowie dem Stadtbus Frauenfeld.

BAV: Die umfassende Haltestellen-Datenbank des Biatért zwar keine Daten zum Anteil

v

der Haltestellen mit spezifischer Infrastruktureabtellt eine Grundlage dar fiir die Bestim-

mung der Haltestellen je TU (d.h. der Haltestelle®tadten mit Tram und Trolleybussen).

v

Fur die stadtischen Transportunternehmen konnt®atén aus der Befragung der 19 Tram-
und Trolleybusunternehmen zurtickgegriffen werdenRlahmen dieser Befragung wurde die
Anzahl Haltestellen je Fahrzeugkategorie (Tram/|l@ybus, Autobus) erfragt. Zudem wurde
ermittelt, ob die Finanzierung der Haltestellenatiudie TU (via Werbeeinnahmen bzw. in

Kooperation mit Werbeagenturen wie APG) oder dferiifiche Hand erfolgt.

v

APG: Die APG darf in mehreren Dutzend, v.a. stétiesmn Gemeinden und Agglomerations-
gemeinden in den Buswartehauschen werben, findrdaéiir im Gegenzug diese Infrastruktu-
ren oft (Bau, z.T. auch Unterhalt). Eine Anfrage der APG lieferte Hinweise zur Anzahl der

Wartehauschen, die so finanziert sind. Diese Andmlbdeinen Einfluss auf die Berechnung
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der Gesamtkosten der Haltestellen. Sie hilft aleédbr Abschatzung der Werbeertrage, die so

erwirtschaftet werden und damit in der OSV-RechnaisgNebenertrage auszuweisen sind.

Daruber hinaus wurden folgende Grundlagen gesitizigt Recherchen durchgefihrt:

» Fur die Ermittlung der Abschreibungsdauer wird digfVVorgaben in der Verordnung des
UVEK uber das Rechnungswesen der konzessioniemégriehmen (RKV) zurtickgegriffen.
Dort wird fiir Wartehallen, Gebaude und BedachurdgnOV eine Abschreibungsdauer von
20-67 Jahren verwendet. Wir verwenden bei den Bergrgen eine Abschreibungsdauer von
25 Jahren, wie sie in aktuellen Kosten-Nutzen-Asatyfiir OV-Projekte verwendet wird (z.B.
Wirtschaftlichkeitsrechnung Tram Bern West, Eco28d1).

> Agglomerationsprogramm, 1. Generation: Aus Infoioregn zum Agglomerationsprogramm
(1. Generation) konnten Daten zu den spezifischeastitionskosten je Busbahnhof ermittelt
werden.

» Eigene Recherchen zur Anzahl der Busbahnhofe: YeiAnzahl der Busbahnhdfe keine
umfassenden Grundlagen verfiigbar sind, waren de#ene Recherchen notwendig. Die An-
gaben der kontaktierten Kantone liefern zwar eimte gsrundlage, decken aber nicht die ganze
Schweiz ab. Deshalb erganzte ein erfahrener Vespdmer von INFRAS die Daten der Kan-
tone und erstellte eine vollstéandige Liste mitmlBusbahnhéfen und Busterminals in der
Schweiz. Dabei wurden die Busbahnhofe/-terminaliral Kategorien eingeteilt: offene Anla-
gen (nur Perronkanten), Anlagen mit PerrondachpBlushofe direkt in Gebaude oder grosse-
re Hallen integriert (z.B. Chur, Bern). Die Diffexderung ergibt Sinn, weil die Investitions-

kosten fur diese drei Infrastrukturtypen sehr wsibiedlich sind.

Die folgende Tabelle zeigt einen Uberblick tiberwiehtigsten Kenngréssen und Grundlagen-
daten fur die Berechnung der Kosten durch OSV-itdten und Busbahnhofe/-terminals.
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KENNGROSSEN IM BEREICH HALTESTELLEN UND BUSBAHNHOFE

mit Tram & Trolleybussen

| Kenngrosse, Wert | Quelle
Haltestellen
Total Anzahl Haltestellen im 21'960 OV-Statistik
OSV (2010) (d.h. max. doppelt so viele Haltepunkte®)
davon Tram & Trolleybusse 1141 OV-Statistik
(Tram: 500, Trolleybus: 641)
Anzahl Haltestellen in Stadten ca. 5'530* | BAV Haltestellen-

Datenbank

Anteil Haltestellen mit Infra-
struktur:

landl. Gebiete: 18% aller Haltepunkte*
stadtisch/Agglo.: 40% aller Haltepunkte*

Befragung Kanto-
ne, Regionalbus-

Stadte mit Tram/Trolleybus: 70% der HP*
stadtische Gebiete: 50'000 CHF*
landl. Gebiete: 25'000 CHF*

TU, stadt. TU
Kantone, TU

Investitionskosten je Halte-
stelle

Abschreibungsdauer 25 Jahre | RKYV, akt. Studien
Busbahnhofe, -terminals
Anzahl Busbahnhéfe: Total 125* Kantone, eigene

davon offene Anlagen: 78* Recherchen
mit Perrondach: 38*
mit Gebaude/Halle: 9*

offene Anlagen: ca. 1 Mio. CHF*

Investitionskosten je Bus- Agglo.programme,

bahnhof Anlagen mit Perrondach: ca. 5 Mio. CHF* TU, Kantone
Anlagen mit Gebaude/Halle: ca. 25 Mio. CHF*
Abschreibungsdauer differenziert nach Infrastrukturtyp: RKV

offene Anlagen: 40 J. (wie Strasse),
mit Perrondach: 30 J., mit Geb&ude: 50 J.

Tabelle 1 ° Bei jeder Haltestelle sind maximal zwei Wartehduschen (je eines pro Richtung) mdglich. * Schétz-
werte, die mit gewissen Unsicherheiten verbunden sind.

3.1.5. INFRASTRUKTURKOSTEN DER TRANSPORTUN-

TERNEHMEN (KATEGORIE C.)

Nebst den Strassenkosten, die bereits in der $tremshnung abgedeckt sind, gibt es im offent-
lichen Strassenverkehr weitere Infrastrukturkosti® bei den Transportunternehmen anfallen.
Bei der Abgrenzung der Infrastrukturkosten im offiehen Strassenverkehr besteht ein gewis-
ser Interpretationsspielraum. Aus Praktikabilitéfisglen wahlen wir folgende einfache Defini-
tion der Infrastrukturkosten fiir den OSV. Die OQ\rastrukturkosten beinhalten nebst der
Strasseninfrastruktur, die in Kapitel 3.1.3 erfagstden, alle fir den Betrieb direkt notwendi-
gen Infrastrukturelemente:

» Tramschieneninfrastruktur

» Fahrleitungen (Tram, Trolleybusse)

» Stromversorgung

» Sicherungsanlagen
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» Wendeschlaufen
» Haltestellenausriistung
» Haltestellen (soweit bei TU angesiedelt und niaitder 6ffentl. Hand, s. oben)
Nicht Teil der Infrastruktur sind gemass dieseribigbn die Kosten fir Depots, Betriebsleit-
zentralen oder Immobilien (Verwaltung, etc.). Sie aerden dem Betrieb (Verkehrsmittel)
zugeordnet.

Gemass dieser Definition entfallen Infrastruktutieosdes OSV in der Regel nur bei Trans-
portunternehmen an, die Trolleybus- oder Tramlirbetreibery. Fir Autobuslinien wird unter-
stellt, dass neben den Strassen- und Haltestebémkdsiehe vorherige Abschnitte) sowie in

minimalem Ausmass Kosten fiir die Haltestellenauanigskeine Infrastrukturkosten anfallén.

Die Infrastrukturkosten der Tram- und Trolleybustrnehmen sind zwar in der OV-Statistik
grundsatzlich erfasst, da die entsprechenden KadseAibschreibungen in deren Erfolgsrech-
nungen verbucht und somit auch in der OV-Statistithalten sind (mit der Ausnahme von nicht
aktivierten Anlagen/Investitionen, dazu mehr im Kelps). Allerdings ist eine Abgrenzung
dieser Infrastrukturkosten von den VerkehrskostgrBasis der OV-Statistik nicht moglich, da
dort nur die Gesamtkosten ausgewiesen werden. ikgsm Grund mussten diese Kosten neu
ermittelt werden.

Im Jahr 2010 haben gemass OV-Statistik 19 Untereehifnam- oder Trolleybuslinien be-

trieben. Es handelt sich um folgende Unternehmen:

TRANSPORTUNTERNEHMEN MIT TRAM- UND/ODER TROLLEYBUSB ETRIEB

Name Transportunternehmen (Stand 2010) Fahrzeugkateg orie
Tram Trolley- | Auto-
bus bus
Stadtische Verkehrsbetriebe Bern (bernmobil) X
Transports publics genevois (TPG) X
Verkehrsbetriebe Zirich (VBZ) X

Basler Verkehrs-Betriebe (BVB)
Baselland Transport AG (BLT)
Regionalverkehr Bern — Solothurn (RBS)
Verkehrsbetriebe Glattal (VBG)

Métro Lausanne-Ouchy SA (LO)*

XX | X | X[ X |X|X

XXX | X[ X[ X[ X |X

7 Aufgrund der gesammelten Informationen wird unterstellt, dass Transportunternehmen, die nur Autobusse betrei-
ben, keine Haltestellen selbst finanzieren, sondern diese von der 6ffentlichen Hand finanziert werden und damit
unter den Abschnitt ,Weitere Infrastrukturkosten der 6ffentlichen Hand" abgedeckt sind.

Immobilien sind gemass dieser Definition nicht Teil der Verkehrsinfrastruktur, sondern der Verkehrsmittel- und
Ubrigen Kosten.
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TRANSPORTUNTERNEHMEN MIT TRAM- UND/ODER TROLLEYBUSB ETRIEB

Name Transportunternehmen (Stand 2010) Fahrzeugkateg orie
Tram Trolley- | Auto-
bus bus
Société du tramway du sud-ouest lausannois S.A. (TSOL)* X

Transports publics fribourgeois (TPF)

Transports régionaux neuchatelois SA (TRN)*

Compagnie des transports en commun de Neuchatel et environs (TN)*
Verkehrsbetriebe Biel (VB)

Transports publics de la région lausannoise SA (TL)*
Verkehrsbetriebe Luzern AG (VBL)

Verkehrsbetriebe St. Gallen (VBSG)

Verkehrsbetriebe Schaffhausen (VBSH)
Vevey-Montreux-Chillon-Villeneuve SA (VMCV)

Stadtbus Winterthur (SBW)

XX XXX | X[ X|X|X|X
XX XXX | X[ X[X|X|X

Tabelle 2 * Anmerkung: Seit 2010 bis heute haben folgende Unternehmen fusioniert:
TN und TRN haben 2012 zur Transports Publics Neuchéatelois SA (TransN) fusioniert
LO und TSOL sind seit 2012 Teil der TL (Transports publics de la région lausannoise SA)

Die Befragten TU betrieben im Jahr 2010 zusamme T @mnetz von insgesamt 303 km und
ein Trolleybusnetz von 319 km. In Bezug auf die Rédrrsleistung transportierten diese TU
2010 insgesamt 1,02 Mia. Fahrgaste, die 2,31 Masdhen-km zuriicklegten.

Von den 19 Tram- und Trolleybusunternehmen gemiggeo Tabelle wurden die Infra-
strukturkosten mittels Befragung neu umfassendlerhoDie Riicklaufquote war — auch dank
umfangreichem Nachfassen — erfreulich hoch: Vonlafragten 19 Transportunternehmen
gingen von 17 Daten ein. Von zwei Transportuntemmein war es trotz umfangreichen Bemu-
hungen unsererseits nicht moglich, Daten zu bekamiBei diesen zwei Unternehmen mussten
die Infrastrukturkosten anhand der Geschéaftsbexiffinanzbericht) und teilweise ergdnzenden
Daten aus der Eisenbahnrechnung geschatzt werdese Beiden Unternehmen machen zu-
sammen umsatzmassig lediglich rund 5% aller 19 @i&) Beim grosseren dieser beiden TU
lagen im Finanzbericht relativ detaillierte Datear,uWie direkt fur die Aufschliisselung der Kos-
ten verwendet werden konnten. Beim anderen Untemealmusste fir die Ermittlung der Infra-
strukturkosten eine Schatzung vorgenommen werdersich an der Lange der Infrastruktur
orientiert. Da es sich um ein kleines Unternehmamdelt (<1% des Gesamtumsatzes der 19
TU), kann der Schéatzfehler die Statistik nur gefiiigig beeintrachtigen.

Allfallige Infrastrukturkosten, die durch die offédiche Hand finanziert werden und nicht in
den Rechnungen der TU aktiviert werden (z.B. fiirsgere Ausbauprojekte) werden im Kapitel

6, Weitere volkswirtschaftliche Zusatzkosten, \afttbetrachtet.
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Ein Spezialfall liegt in Genf vor. Die von der TR@nutzte Tram- und Trolleybusinfrastruktur
liegt vollstdndig im Eigentum des Kantons Genf. Bi@& Nutzung der Infrastruktur bezahlt die
TPG dem Kanton ein Entgelt. Gemass Auskunft deddtenGenf (Sylvie Penel. Direction

Générale de la Mobilité) wird dieses Entgelt jadirlberechnet und entspricht den Abschreibun-

gen der Infrastrukturanlagen und einem Zins aufBlechwert der Infrastruktur. Der Zinssatz

entspricht dem Mittelwert des Zinses, den der Kaiiiw seine ausstehenden Schulden bezabhilt.

Das Entgelt, das die TPG dem Kanton bezahlt, bégthalso die gesamten Kosten der Ver-

kehrsinfrastruktur. Die im Rahmen der TU-Befrag@ntassten Daten sind damit vollstandig.

Erlauterungen zur Befragung der Transportunternehmeanmit Tram- und Trolleybusbetrieb
Die Befragung der Tram- und Trolleybusunternehmende Anfang Dezember 2012 gestarte
und im Januar 2013 abgeschlossen. Der Fragebogele wasierend auf Geschéaftsberichten
von Transportunternehmen, der heutigen Befragundi@iEisenbahnrechnung und Unterlage
der Transportrechnung aufgestellt (s. Annex). Imtden stand die Erhebung der bisher fehlg
den Datengrundlagen. Im Rahmen der Befragung wuimigande Informationen ermittelt:

» Infrastrukturkosten (fur Tram- und Trolleybus¢Kap. 3, Kategorie c.)

» Aufteilung aller Kosten und Ertrage nach Fahrzetggarie (Tram, Trolleybus, Autobus)
(Kap. 3, Kategorie d. und Kap. 4)

» Buchwerte der Sachanlagen (differenziert nach Vfar&elnfrastruktur), als Grundlage fur di
Ermittlung der volkswirtschaftl. Zinskosten auf dgesbundene Eigenkapitéfap. 3, s. unten).

> Ermittlung der Nebenertrad&ap. 4)

» Informationen zur Finanzierung von Haltestellerastruktur(Kap. 3, Kategorie b.)

» Informationen zu nicht aktivierten Anlagen (friihBpezialfinanzierungen*' genanr(ap. 6)

Der gesamte Fragebogen ist im Annex beigelegt. ignPdhktikabilitdt des Fragebogens zu

prifen, wurde ein Pretest durchgefiihrt. Daran éeilgnmen haben die VBZ, Bernmobil und

Verkehrsbetriebe Schaffhausen. Folgende Punktéeregich beim Pretest als heikel:

» Abschreibungenbie Sachanlagen der Transportunternehmen werdgfighiécht regelmassig
Uber die gesamte Betriebszeit abgeschrieben. Eskamsbesondere haufig vor, dass berei
vollstandig abgeschriebene Anlagen noch in Gebrauah Hier stellt sich die Frage, ob die
Abschreibungen synthetisch tber den Anschaffungssvarittelt werden sollen. Dabei wiirds
der Anschaffungswert erhoben und regelmassig tUberdefinierte Einsatzdauer abgeschrig
ben. Die Auftragnehmer entschieden sich nach Gekpréim Pretest mit drei Transportunte
nehmen und Ricksprache mit dem BFS schliesslichaEmfir die Verwendung der tatséch

lichen Abschreibungen. Dies aus folgenden Griinden:

INFRAS, Ecoplan, ISPMZ | 29. November 2013 | Zusammenfassung

—r

2N-

4%

lie

117




31

i. Uberdurchschnittliche Abschreibungen in einentdgsnehmen gleichen in der Regel unter-

durchschnittliche Abschreibungen in anderen Untemmen bzw. auf der Zeitachse auch innger-

halb eines Unternehmens aus. Eine Stichprobe zeigss die jahrlichen Schwankungen im
Gesamtergebnis nicht allzu hoch ausfallen dirften.

ii. Das Vorgehen ist damit gleich wie bei der Eisginnrechnung. Auch dort werden von det
Eisenbahnunternehmen lediglich die Abschreibungehaifektiven Buchwerte erfragt, nicht
aber die Anschaffungswerte. In die Eisenbahnrecgiiigssen schliesslich direkt die effekti
ven Abschreibungen. Es macht Sinn, fur den OS\gtisishe Vorgehen wie fir die Eisenbal
nen zu wahlen.

iii. Die angewendete Abschreibungsdauer fur eirsgifmente Infrastruktur variiert zwischen
den Transportunternehmen in betrachtlicher Weise RIXV® schreibt zwar Bandbreiten von
Abschreibungsdauern vor, lasst dabei jedoch bétrélcbn Spielraum. Beispielsweise kdnne
Verwaltungsgebaude tber 50 bis 67 Jahre abgesehnrigbrden oder der Fahrwegeunterba
sogar zwischen 25 und 80 Jahren. Zudem weicht dieuxigsdauer haufig von der Abschre

bungsdauer ab. So werden vollstandig abgeschriebelagen immer noch genutzt. Ein syn;

thetischer Abschreibungssatz, der tber den Anschgsfvert der eingesetzten Anlagen ermi

telt und wahrend der gesamten Nutzungsdauer angkwaml, Iauft daher Gefahr, die Ab-

schreibungen zu tber- oder unterschatzen.

v

Vorabzug MehrwertsteuePas Gesetz tber die Mehrwertsteuer hélt fest, dagsrnehmen,

die Subventionen erhalten, nicht den gesamten ¥oesabzug geltend machen durfen. And
als in Unternehmen ohne Subventionen taucht dabevidhrwertsteuer als Kostenkompone|
te in der Erfolgsrechnung der Transportunterneha#f? Es stellte sich die Frage, ob diese
Kosten herausgerechnet werden sollen. Die Probédionsg) besteht auch bei den Eisenbahn
unternehmen (vgl. z.B. SBB Geschafts- und Nachyladtisbericht 2011, S. 96). Die Eisen-
bahnrechnung enthélt die Mehrwertsteuerkostenduaiieh die Transportunternehmung getrg
gen werden muss. In Absprache mit dem Auftragg@®es) wurde entschieden, gleich wie

der Eisenbahnrechnung vorzugehen, das heisst @g®p¥inzip* anzuwenden und nur die fi

n

1

O

ers

=
1

in

die Erfolgsrechnung relevante Mehrwertsteuer inldestendaten zu belassth.

9 RKV: Verordnung des UVEK Uber das Rechnungswesen der konzessionierten Unternehmen.

10 ,normalen‘ Unternehmen ist die MWSt nicht relevant fir die Erfolgsrechnung, sie administrieren die MWSt nur.
Steuerpflichtig ist jedoch der Konsument. Die vom Konsument bezahlte MW St liefert das Unternehmen ab, darf
den Betrag jedoch um die selbst bezahlte MWSt reduzieren. So ist die MWSt buchhalterisch schliesslich ein Null-
summenspiel. Subventionierte Unternehmen mussen jedoch einen Teil der Vorsteuer selbst bezahlen. Das be-
deutet, dass fir sie die MWSt nicht mehr ein Nullsummenspiel ist und in die Erfolgsrechnung einfliesst.

11 pieses Vorgehen weicht somit leicht vom Faktorkostenansatz ab, der bei der Berechnung der externen Kosten
angewendet wird.
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3.1.6. VERKEHRSMITTEL- UND UBRIGE KOSTEN DER TU
(KATEGORIE D.)

Die von den Transportunternehmen getragenen Kagsffentlichen Strassenverkehrs wer-
den in der OV-Statistik erfasst und publiziert. \dkam diese Gesamtkosten um die von den
Transportunternehmen getragenen Infrastrukturkg@emittelt im Punkt c.) reduziert, erhalt
man das Total der Verkehrsmittelkosten. Um die Kostuch nach Fahrzeugkategorie differen-
ziert ausweisen zu konnen, wurden die 19 Transptatnehmen, die im Jahr 2010 Trolleybus-
oder Tramlinien betrieben, befragt. Die Kostenadluftgy der zwei nicht antwortenden Unter-
nehmen wurde geschétzt. Dabei wurde unterstells deh die Verkehrsmittelkosten gleich auf
die drei Fahrzeugkategorien verteilen wie die Gasdandge, die sich aus Verkehrsertrdgen und
Abgeltungen zusammensetzen (mehr zur Schatzungritége siehe Kapitel 4.1).

Recherchen ergaben, dass die ausgewiesenen Kest@VeStatistik zumindest teilweise
auch die Kosten der Nebengeschafte enthalten. GelRidschatzung des BFS dirften sogar der
grosste Teil der Nebenkosten der Transportuntereatimder OV-Statistik enthalten. Um die
Nebenkosten abgrenzen zu kdnnen, wurde angenonadassi die Nebenkosten den Nebenertra-
gen entsprechen und die Nebenkosten proportiondéruGesamtkosten der Fahrzeugkatego-
rien auf diese verteilt sind. Entsprechend diesamakmen wurden sie aus den Verkehrsmittel-
kosten herausgerechnet. In der Realitat wird ddseNgeschaft wohl ein Gewinn abwerfen,
gleichzeitig gibt es aber auch Hinweise, dass inQé-Statistik nicht ganz alle Kosten des Ne-
bengeschéfts enthalten sind. Die zwei Ungenauighkeiind also gegenlaufig und heben sich

sind zumindest teilweise wieder auf.

3.1.7. VOLKSWIRTSCHAFTLICHE ZUSATZKOSTEN

Volkswirtschaftliche Zusatzkosten sind Kosten, ididetriebswirtschaftlichen Rechnungen

nicht auftauchen, aus gesellschaftlicher Sichtgbdelevant sind. Folgende volkswirtschaftli-

chen Zusatzkosten kénnen im Rahmen der Transpbriveg relevant sein.

» Eigenkapitalkosten (kalkulatorische Zinsen):Im Gegensatz zum Fremdkapital wird das
Eigenkapital buchhalterisch nicht verzinst. Dennaoterliegt das gebundene Eigenkapital aus
volkswirtschaftlicher Sicht Opportunitéatskosten. M/&s nicht als Eigenkapital gebunden,
kénnte es als Fremdkapital angelegt und verzinstlere Die Eigenkapitalkosten sind im
Rahmen der Transportrechnung 6ffentlicher Strasstieir als kalkulatorische Zinsen zu be-

ricksichtigen.
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» Saldozinsen:Die offentliche Hand vergibt Subventionen zur Deng der Betriebsdefizite im
OV und tatigt damit Ausgaben. Dadurch sinkt ihregigapital (resp. steigen ihre Schulden),
wodurch ihre Finanzertrage sinken (resp. ihre Stingen steigen). Saldozinsen sind die ent-
gangenen Zinsertrage der Subventionsgeber (Oppi@tskosten). Gemass Pflichtenheft wer-
den die Saldozinsen im Rahmen dieser Stoatibt ermittelt.

» Nicht aktivierte Anlagen/Investitionen (friher ,Spezialfinanzierungen' genannt): Wenn
sich die 6ffentliche Hand an Investitionsprojek{erB. Bau einer neuen Tramlinie) beteiligt
und diese anschliessend nicht in den Rechnungefnrdasportunternehmen erscheinen (d.h.
die Anlagen/Investitionen nicht aktiviert werdefyhrt dies ebenfalls zu volkswirtschaftlichen
Zusatzkosten: Dies sind einerseits Abschreibungémiaht aktivierte Anlagen und anderer-
seits kalkulatorische Zinsen fur das in den nid¢tiivéerten Anlagen gebundene Kapital. Ge-
mass Pflichtenheft ist es Aufgabe der vorliegensierie zu analysieren, ob es zwischen 1990
und 2010 im OSV relevante nicht aktivierte Invastien (in friiherer Terminologie ,Spezial-
finanzierungen®) gegeben hat, und diese aufzulidbem Untersuchungen und Erkenntnisse
zum Thema ,volkswirtschaftliche Zusatzkosten dumatht aktivierte Investitionen‘ werden im

Kapitel 6 dargelegt.

Aufgrund der Vorgaben aus dem Pflichtenheft liegit Bokus bei den volkswirtschaftlichen
Zusatzkosten an dieser Stelle auf den kalkulatoeisZinsen. Bei der Berechnung der kalkula-
torischen Zinsen auf das gebundene Eigenkapital gieich wie in der Eisenbahnrechnung
vorgegangen:

» In der betriebswirtschaftlichen Rechnung werdentaigichlich ausgewiesenen Fremdkapital-
zinsen gemass Finanzbuchhaltung der Transportweiteran ausgewiesen.

» In der volkswirtschaftlichen Rechnung werden dieséin auf Fremdkapital durch kalkulatori-
sche Zinsen ersetzt. In der Eisenbahnrechnung lregacsich diese aus dem Buchwert der
Sachanlagen und dem aktuellen durchschnittlicit¢hisch ausbezahlten Zinssatz (Coupon-
zahlungen) auf Bundesanleihen (im Jahr 2010 3,3%).

Das Vorgehen der Eisenbahnrechnung ist anwendbdidil9 von uns befragten TU, da uns
von diesen die Buchwerte der Sachanlagen vorli¢digierenziert nach Infrastruktur und
Verkehr). Fiur die Gbrigen Transportunternehmen adigschliesslich Autobusse betreiben,
muss eine Schatzung vorgenommen werden. Wir gedlesi dvie folgt vor:

Auf Grundlage von publizierten Jahres- bzw. Finamidhten von Autobusunternehmen und

Informationen der 19 befragten TU wird der durchsttiche Buchwert der Sachanlagen pro
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Fahrgast berechné&t.Mit dieser Kenngrosse wird der Buchwert der Satdwgen der tbrigen
Transportunternehmungen hochgerechnet. Der gesetgizhwert wird mit dem angewende-
ten Zinssatz multipliziert und stellt die geschéteKapitalkosten dar (Eigen- und Fremdkapi-
talkosten). Um Doppelzdhlungen zu vermeiden, migadem die Fremdkapitalkosten sub-
trahiert werden. Sie werden anhand der typischaskdisten pro Fahrgast von Autobusunter-
nehmen geschatzt. Die Basis dafir bilden wiederignpdblizierten Finanzberichte von Auto-

busunternehmen und Informationen der 19 befragtén T

12 Eine Schétzung anhand der Kurs-km wurde gepruft, ist jedoch aufgrund der Datenverfiigbarkeit nicht méglich.
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3.1.8. ZUSAMMENFASSUNG

Die folgende Tabelle fasst das Vorgehen sowie ditebquellen zur Ermittlung der einzelnen

Kostenkomponenten des offentlichen Strassenverkeduismals im Uberblick zusammen.

DATENQUELLEN KOSTEN OSV

TU mit Trams u./o. | Ubrige TU Total OSV
Trolleybussen (nur Autobusse)
Kostenkomponenten
a. Strassen- Anteil aus Strassenrechnung: Schliissel Strassenrechnung
infrastruktur gemass STR (Kategorienrechnung) (Kategorienrechnung)

b. Ubrige Verkehrs-
infrastruktur offent-
liche Hand: Halte-
stellen, Bushahn-

Mehrheitlich nicht in Rechnungen der TU,
sondern der 6ffentl. Hand (Gemeinden,
Kantone). Wo nicht in Rechnungen der TU
vorhanden: Hochrechnung (synthetisch) auf

siehe links

5 hofe Basis von Stichprobenbefragung bei Kanto-

X nen und TU (Anzahl Busbahnhofe, Halte-

= stellen und mittl. Investitionskosten)

..g c. Verkehrs- Befragung TU keine weiteren Infra- | Befragung TU
- infrastruktur TU strukturkosten

d. Verkehrsmittel (Betrieb)
und Ubriges

Befragung TU

Differenz OV-Statistik
und Befragung TU

OV-Statistik Tab. T3
reduziert um Verkehrsin-
frastrukturkosten der TU
gemass Befragung.

Weitere Aspekte

Kostendifferenzierungen*
Autobus, Trolleybus, Tram

Befragung TU

(separate Kosten n.

Fahrzeugkatego-
rien erfragt)

Alle Kosten der OV-
Statistik, die nicht
Tram und Trolleybus
zuzuordnen sind,
sind Autobuskosten.
Strassenkosten aus
STR gemass Schlis-
sel verteilen.

nicht relevant

Volkswirtschaftliche Zu-
satzkosten: Kapitalzinsen
(auf Anlagen Verkehr und
Infrastruktur)

Befragung TU:
Buchwert der Anla-
gen

Zins analog Eisen-
bahnrechnung

Hochrechnung an-
hand von Stichprobe
bezuglich Buchwert
pro Fahrgast (Basis:
Geschaéftsberichte
TU).

siehe links

Tabelle 3 Datenquellen zu den Kosten des offentlichen Strassenverkehrs.
* Eine weitere Differenzierung der Kosten (z.B. nach fix und variabel 0.d.) wird nicht vorgenommen, u.a. da sie
auch bei den Eisenbahnen in der Transportrechnung (bzw. Eisenbahnrechnung) so nicht ermittelt und ausge-
wiesen wird. Mdglich ist eine Aufteilung in Kapitalkosten und andere Kosten (Personal- und Sachkosten).
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3.2. ERGEBNISSE

Die Kosten werden in der Transportrechnung auf Zvierenzierungsebenen dargestellt: Ei-
nerseits nach Kostenstellen und anderseits nadtzéiagkategorie. Zudem wird die Differenzie-
rung nach Kostenarten (Betrieb, Unterhalt, Kapigalyahnt, zu der jedoch bereits in der Trans-
portrechnung 2005 keine Resultate publiziert wurderf die Differenzierung nach Kostenarten
wird daher — in Riicksprache mit dem BFS — auchiesed Stelle verzichtet.

Bei den Kostenstellen wird zwischen Infrastrukierkehrsmittel, Sicherheit und Umwelt
unterschieden. In dieser Studie werden nur die@stfuktur- und Verkehrsmittelkosten berech-
net. Daher umfassen die folgenden Ergebnisse euralden Kostenstellen Infrastruktur und
Verkehr. Die anderen zwei Kostenstellen Sichenett Umwelt werden im Rahmen des paral-
lel laufenden Projekts ,Externe Effekte des VerlseP010‘ (Ecoplan, Infras, laufend) erarbeitet.

Bei den Fahrzeugkategorien wird auftragsgemasscheisAutobus, Trolleybus und Tram un-

terschieden werden.

Ergebnisse nach Kostenstellen

Die Ergebnisse nach Kostenstelle prasentierenfgrathas Jahr 2010 wie folgt:

KOSTEN 2010 NACH KOSTENSTELLEN IN MIO. CHF
Kostenstelle betriebswirtschtl. volkswirtschtl.
Sicht Sicht
a.—c. | Infrastruktur (a.-c.) 405 451
a. davon Strassenkosten (Strassenrechnung) 137 137
b. davon Ubrige Kosten 6ffentliche Hand (Haltestellen) 46 64
C. davon Infrastrukturkosten TU 222 250
d. Verkehrsmittel 2'526 2'5678
a.-d. | Total Kosten Infrastruktur & Verkehrsmitte | 2'931 3'029
(ohne Nebengeschéfte)
e. Nebengeschéfte 179 179
a. —e. | Total Kosten inkl. Nebengeschafte 3'110 32 08
Tabelle 4
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VERTEILUNG DER KOSTEN NACH KOSTENSTELLEN

2%

8%

@ a. Strassenkosten

O b. Ubrige Infrastrukturkosten
offentliche Hand

Oc. Infrastrukturkosten TU

B d. Verkehrsmittelkosten TU

Abbildung 3 Die Ergebnisse sind in der volkswirtschaftlichen Sicht dargestellt und basieren auf den Daten
ohne Nebengeschéfte.

Insgesamt fielen aus volkswirtschaftlicher SichtJamr 2010 Kosten im Umfang von 3,0 Mia.
CHF an (ohne Nebengeschéft). 85% davon entfallédial/ erkehrsmittelkosten, die Gbrigen
15% auf die Verkehrsinfrastruktur, wobei 8% bei deansportunternehmen und 7% bei der
offentlichen Hand anfallen (Strasseninfrastruktod tHaltestellen).

Werden die kalkulatorischen Zinsen nicht berlcksiti{betriebswirtschaftliche Sicht),
sinken die Kosten um rund 100 Mio. CHF. Die kalkatsschen Zinsen verteilen sich in etwa je
halftig auf die Infrastruktur und die Verkehrsmitte

Eine Differenzierung der Kosten in Personal-/Sackdwo einerseits und Kapitalkosten ande-
rerseits ist flr die gesamten Ergebnisse nicht idkigDie entsprechende Differenzierung der
Kosten liegt lediglich fir die Kosten der befragtadtischen Transportunternehmen (mit Tram

und/oder Trolleybus) vor. Die entsprechenden Dated im Excel-Berechnungstool ersichtlich.

Ergebnisse nach Fahrzeugkategorien

Werden die Kosten nach Fahrzeugkategorie diffesgtzeigt sich folgende Zusammenset-

zung:
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KOSTEN 2010 NACH FAHRZEUGKATEGORIE IN MIO. CHF
Total mit Autobus Trolley- Tram Neben-
NG bus geschaft
a. Strassenkosten 137 123 14 0 0
b. Ubrige Infrastrukturk. 6ffentl. Hand 52 39 4 3 5
c.&d. Kosten Transportunternehmen* 2'922 1'744 326 678 174
Total betriebswirtschaftliche Sicht 3'110 1'907 343 681 179
kalkulatorische Zinsen 98 48 9 41 0
Total volkswirtschaftliche Sicht 3'208 1'955 352 722 179

Tabelle 5 * Keine weitere Differenzierung nach Verkehrs- und Infrastrukturkosten der TU méglich, da diese

Daten aus der Befragung nicht vorliegen. NG: Nebengeschéft.

VERTEILUNG DER KOSTEN NACH FAHRZEUGKATEGORIE

@ Autobus
OTrolleybus
ETram

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

E— |

0%

Totel ohne Neben- Autobus Trolleybus
geschéfte
mc. &d. Kosten bei Transportunternehmen
b. Ubrige Infrastrukturkosten &ffentliche Hand
¥ a. Strassenkosten

Tram

Abbildung 4 Die Ergebnisse sind in der volkswirtschaftlichen Sicht dargestellt. Nebenkosten nicht abgebildet.
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Knapp zwei Drittel der Kosten entfallen auf die glotisse, ein knappes Viertel auf die Trams
und 12% auf die Trolleybusse. Der Kostenteil, darder 6ffentlichen Hand anfallt (Strassen
und Haltestellen), betragt bei den Autobussen ®iogden Trolleybussen 6% und bei den Trams
1%. Der grosste Teil der Kosten fallt bei den Tpartunternehmen an (Verkehrsmittel und
Infrastruktur).

Die kalkulatorischen Zinsen machen rund 100 Mio FGidis. Davon entfallen etwa 50% auf

die Autobusse, 10% auf die Trolleybusse und 40%dauf rams.
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4. ERTRAGE

4.1. METHODIK UND DATENGRUNDLAGEN

Die Ertrage des offentlichen Strassenverkehrsrteaieh in die vier Komponenten Verkehrser-
trage, Abgeltungen, Nebenertrdge sowie anrechertbvénd@&ge aus der Strassenrechnung auf.
Nebst dieser Differenzierung sollen diese Ertraggkonenten wie die Kosten nach Fahrzeugka-
tegorie differenziert werden. Auf eine Differenziag der Ertrage nach Verkehrsmittel- und
Infrastrukturertragen wird verzichtet, da die Egeénicht zuweisbar sind. Es existieren im OSV
im Gegensatz zum Bahnverkehr (Trassenpreise) uagsgnverkehr (Motorfahrzeugsteuern,
Vignette, LSVA, etc.) keine expliziten Preise fiie dnfrastrukturnutzung.

Die OV-Statistik weist das Total der Verkehrser&rdamd das Total der Abgeltungen aus.
Eine Differenzierung nach Fahrzeugkategorie wittbfh nicht vorgenommen. Daten tber die
Nebenertrage existieren zurzeit keine.

Das Ziel dieses Teils der Studie ist es,

» die Daten der OV-Statistik nach Fahrzeugkategaridiferenzieren,
» die gesamten Ertrage zu ermitteln, d.h. inklusiebé&hertragen der TU sowie den anrechenba-

ren Ertragen gemass Strassenrechnung.

Die folgende Abbildung zeigt die bisherige Dateumsiion und das Vorgehen zur Vervollstandi-
gung der Daten.

ERTRAGE OSV: DATENSITUATION UND VORGEHEN DATENERHEB UNG

Verkehrsmittel und Infrastruktur

a. Verkehrsertrage

- Tarifeinnahmen
(abzuglich Ertrage der
Strassenrechnung)

b. Abgeltungen
- von Bund

- won Kantonen
- von Gemeinden

c. Nebenertrage

- Werbeeinnahmen

- Extrafahrten

- Liegenschaftsertrage
- Leistungen fur Dritte
- Diverses

d. Ertrage

Strassenrechnung

- in erster Linie
Mineraldlsteuern

1

l aktuelle Dat

ensituation l

1

Total: OV-Statistik,
keine Differenzierung
Verkehrsmittel

Total: OV-Statistik,
keine Differenzierung
Verkehrsmittel

nicht vorhanden

Total: Strassenrechn.,
keine Differenzierung
Verkehrsmittel

|

Vorgehen
Vervollstandigung

l

Befragung TU/ OV-
Statistik

Befragung TU / OV-
Statistik

Befragung TU/
Jahresrechnungen
Autobusbetreiber

Mineralblsteuer zu
Autobussen,
Schliussel fir Rest

Abbildung 5 Die Abbildung ist abschliessend, d.h. zeigt alle relevanten Einnahmekategorien.
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Das detaillierte Vorgehen zur Schliessung der Détden ist im Folgenden beschrieben:

a. Verkehrsertrage und b. Abgeltungen

Die Differenzierung der Verkehrsertrage und Abgadien nach Fahrzeugkategorie wird durch
die Befragung der 19 Transportunternehmen, die Trard/oder Trolleybuslinien betreiben,
moglich. Alle Ertrage der OV-Statistik, die geméss Befragung nicht den Tram oder Trolley-
bussen zuzuordnen sind, sind Ertrdge der Autobusse.

Die Daten der zwei Transportunternehmungen, dietraotworteten, wurden anhand ihrer
Geschaftsberichte geschatzt. Das gréssere Trangpemiehmen, das neben Autobussen auch
Trams betreibt, macht im Geschaftsbericht relatitadlierte Angaben tber die Aufteilung der
Abgeltungen. Die Verkehrsertrage wurden anhand-dargastzahlen auf die Fahrzeugkatego-
rien verteilt. Beim kleineren Transportunternehnaas Trolleybusse und Autobusse betreibt,
erhielten wir vom BFS die Erlaubnis, auf Daten Q&f-Statistik zuriickzugreifen. Die Differen-
zierung nach Auto- und Trolleybussen sowie dieAbgrenzung der Infrastrukturkosten erfolg-
te auf der Basis der Kostenstrukturen pro Kurs-kspr Ertrdgen pro Fahrgast von anderen

Transportunternehmen, die ebenfalls Auto- und €ydllsse betreiben.

c. Nebenertrage

Die Nebenertrage von Unternehmen des 6ffentliciteasSenverkehrs kdnnen aus verschiede-
nen Tatigkeiten stammen. Am wichtigsten sind digdge aus Werbung (z.B. in oder an den
Fahrzeugen sowie an Haltestellen), aus Speziatdiatirten sowie aus Immobilienvermietung
an Dritte. Einzelne Transportunternehmen betredizr noch weitere Nebentatigkeiten wie den
Betrieb einer Werkstatte/Garage oder einer Tankstle auch fur Dritte offen sind. Ein weite-
rer Bestandteil der Nebenertrage kénnen Einnahmsmier Durchfiihrung von OV-Betriebs-
fahrten im Auftrag anderer Transportunternehmen.$é¢m zu vermeiden, dass die Kosten und
Ertrage dieser Fahrten zweimal gezahlt werdenijmal bei Auftrag gebenden und Auftrag
nehmendem Unternehmen), missten diese eigentlielusgerechnet werden. Um dies zu er-
maoglichen, misste allerdings der Umfang solcheetniftrage bekannt sein, was im Moment
nicht der Fall ist. Dazu wére eine Weiterentwicldurer OV-Statistik notwendig (vgl. Empfeh-
lungen in Kapitel 7).
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Fir die 19 stadtischen Transportunternehmen minTuad Trolleybussen wurden die Nebener-
trdge im Rahmen der Befragung direkt erhoben. ke fielen bei diesen Unternehmen im
Jahr 2010 rund 116 Mio. CHF Nebenertragéan.

Fir die Gbrigen Transportunternehmen wird der Neliemg anhand eines typischen Er-
tragssatzes pro Output-Einheit (z.B. Verkehrsmehgehgerechnet. Um diesen Kennwert fur
die Hochrechnung zu bestimmen, wurden die Nebeiggteiner Auswahl an Autobus-
Transportunternehmen analysiert. Da nur ein kleiregraller Unternehmen die Finanzberichte
veroffentlicht, umfasste die Stichprobe lediglidhUnternehme@# Fur diese Unternehmen
wurden die Nebenertrage pro Kurs-km, pro Pkm ummdRassagier (Einsteiger) berechnet. Dabei
fiel auf, dass die Varianz der Nebenertrage pre&gsr am geringsten ist. Daher wird die
Hochrechnung auf Basis der Anzahl Passagiere vorgeren. Aufgrund der vorliegenden Da-
ten schliessen wir, dass bei Busunternehmen desttithen Strassenverkehrs pro Passagier
(Einsteiger) im Durchschnitt ca. 16 Rappen Nebeaget erwirtschaftet werden konn¥rDie-
ser Kennwert liegt etwas hoher als das ErgebnislauBefragung der stadtischen Transportun-
ternehmen (0,11 CHF pro Einsteiger), was auf disggre mittlere Transportdistanz bei den
Automobilbusbetrieben zurlickzufihren ist. Pro Plegtider Kennwert bei den Autobussen bei
rund 3,5 Rappen und damit etwas tiefer als beist&dtischen Transportunternehmen (5 Rp. pro
Pkm).

Auf Basis des Kennwertes von 0,16 CHF pro Einsteigenmen wir zum Ergebnis, dass
bei den reinen Autobusunternehmen die Nebenerirag¢gmfang von rund 58 Mio. CHF anfal-
len. Die Datenanalyse zeigt aber auch Unternehdiemur 8 Rappen oder hohe 24 Rappen
Nebenertrdge pro Passagier erwirtschaften (£50%¢)UDsicherheit der Schatzung bleibt daher
bedeutsam.

Zu den regularen, im Rahmen der Erfolgsrechnungei thnsportunternehmen ausgewie-
senen Nebenertragen kommen zusétzlich noch Weragertdie an den Haltestellen des OSV
durch Dritte (z.B. Werbeagenturen) generiert wer@ehe dazu Kap. 3.1.2, Kostenkategorie
b.). Mit diesen Ertragen werden in vielen StadtenTeil der OV-Haltestellen finanziert, d.h.

die Werbeagenturen finanzieren den Bau der Haltestefrastrukturen (Wartehauschen) und

13 Ziel war es, bei der Befragung der TU Bruttoertrage aus Nebentatigkeiten zu ermitteln, d.h. keine Nettoertrage
(Nettoertrage aus Nebentatigkeiten = Nebenertrage minus Kosten fir Nebentatigkeiten). Aufgrund der Antworten
gehen wir davon aus, dass es sich bei den Angaben tatsachlich um Bruttoertrage handelt.

14 | eider wurden uns von der PostAuto AG auf Nachfrage keine entsprechenden Finanzdaten zur Verfigung ge-
stellt.

15 per wert entspricht dem Median der 8 Unternehmen, die nur im &ffentlichen Strassenverkehr tétig sind, d.h. nicht
auch noch Bahnverkehrsdienstleistungen anbieten. Auf die Verwendung des gewichteten Mittelwerts wurde ver-
zichtet, um Ausreissern weniger Gewicht zu geben. Eine Plausibilitatsprifung ergab, dass der gewichtete Mittel-
wert mit 0,20 CHF/Kurs-km zu hoch liegt.
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durfen im Gegenzug die Werbeeinnahmen behalterselketrage fallen damit nicht direkt bei
den OV-Unternehmen oder der 6ffentlichen Hand enSinne einer ganzheitlichen Betrachtung
mussen sie jedoch den Kosten fir die Haltestelfeastruktur gegeniibergestellt und in die
Transportrechnung aufgenommen werden. GrundlagéiéliBerechnung bilden Schatzungen
auf Basis von Daten der stadtischen TU sowie deB ABr Anzahl der auf diese Weise finan-

zierten Haltestellen.

Aus den Erfahrungen im Rahmen der vorliegenderiredbnung fir den offentlichen Strassen-

verkehr konnen im Bereich der Nebenertrage folgdfrdpfehlungen abgeleitet werden:

» Da die Nebenertréage in anderen Verkehrstragerb.(olemm Luftverkehr) eine zentrale Rolle
spielen, erscheint es richtig, in der Transportneciy die Nebenertrage und deren dazugehdri-
ge Kosten fir alle Verkehrstrager (und Fahrzeugjaien) zu erfassen.

» In der OV-Statistik werden die Nebenkosten undaget zurzeit nicht abgefragt. Jedoch muss
davon ausgegangen werden, dass einige Transpartehteen die Nebenkosten zu den Ver-
kehrskosten dazuzahltéhFir die Zukunft ware es sinnvoll, in der OV-Sttikisowohl die
Nebenkosten als auch die Nebenertrédge explizitfedigen. Als Alternative wéare es zumindest
wiunschenswert darauf hinzuweisen, dass die Gesatatkinkl. (oder ohne) Nebenkosten
ausgewiesen werden sollen.

» Ebenfalls empfehlen wir zu priifen, ob die Kosted &ntrdge a) von Fahrten im Auftrag ande-
rer Transportunternehmen und b) durch die VergaipeTvransportauftrage an andere Trans-
portunternehmen abgefragt werden sollen. Damit tgmboppelzahlungen von Kosten und

Ertragen durch die Weitergabe von Transportauftr&geniniert werden.

d. Anrechenbare Ertrage der Strassenrechnung (Infratrukturertréage)

Die Strassenrechnung 2010 weist dem o6ffentlichemsSénverkehr 18,0 Mio. CHF Ertrage zu.
Rund 16,7 Mio. davon sind gemass Angaben des BFBliagralolsteuerertrage des 6ffentli-
chen Strassenverkehrs zurtickzufiihkéBiese werden vollumfanglich den Autobussen zuge-
ordnet. Die restlichen Ertréage sind zu rund 75%dvfahrzeugsteuern. Weitere 0,3 Mio. Ertrage
werden mit ,Diverses” bezeichnet und nicht weitgexAfiziert. Die Motorfahrzeugsteuern und

die restlichen Kosten der Kategorie ,Diverses’ verg@gemass Kurs-km auf die Fahrzeugkatego-

16 Ein Hinweis dazu ist insb. der Umstand, dass in der OV-Statistik die Gesamtkosten deutlich héher sind als die
Summe von Verkehrsertrdgen und Abgeltungen.

17 Der konzessionierte 8ffentliche Strassenverkehr profitiert von einer Reduktion der Mineraldlsteuer. Die 17 Mio.
CHF entsprechen den netto bezahlten Mineralélsteuern des OSV.
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rien verteilt. Die anrechenbaren Ertrage der Séraehnung werden in der Transportrechnung
der Kategorie ,zweckgebundene Abgaben’ zugewiesen.

Da diese Ertrage im Bereich der Strasseninfrasiruldn den Transportunternehmen be-
zahlt werden, die diese Kosten wiederum mit eigdbriigen begleichen, handelt es sich nicht
um zusatzliche Ertrage aus Sicht des Gesamtsysifferglicher Strassenverkehr. In anderen
Worten: Es handelt sich um einen Transfer vom Vierileetrieb (Transportunternehmen) zur
Infrastruktur (Strasse). Wird der 6ffentliche Stmisverkehr als Gesamtes betrachtet, muss die-
ser Transfer im Sinne einer konsolidierten Betrasftherausgerechnet werden, da sonst eine
Doppelzahlung besteht (einmal Ertrage der TU, elriEn@age aus zweckgebundenen Abga-
ben). Bei den Kosten erfolgt die Eliminierung desgpelzahlung durch eine Reduktion der
Verkehrsmittelkosten der Transportunternehmen umesiésprechenden Betrag (18 Mio. CHF).
Bei den Ertragen stellt sich die Frage, ob die @meabaren Ertrdge aus der Strassenrechnung
weggelassen werden oder sie bei den anderen Ert(agefeinnahmen, gemeinwirtschaftliche
Leistungen oder Nebenertrage) reduziert werdeesollm den Beitrag dieser ,zweckgebunde-
nen Abgaben‘ an die Deckung der Strasseninfrastrkisten sichtbar zu machen, sollten sie
weiterhin explizit ausgewiesen werden. In Anlehnanglie Transportrechnung Luftverkehr
wurde deshalb entschieden, die Tarifeinnahmen duzieren. Eine Kirzung der gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen wirde implizieren, dasszaveckgebundenen Abgaben an die offentli-
che Hand durch Abgeltungen der 6ffentlichen Handriziert werden, der Staat also den Staat
finanziert. Dies erscheint nur bedingt sinnvollsain. Dass die zweckgebundenen Strassenab-
gaben aus Verkehrsfremden Nebenertragen finanzérden, ist ebenfalls keine zweckmassig
Annahme. Die gewahlte Umsetzung (Reduktion derf@ianahmen) impliziert, dass ein Teil

der Tarifeinnahmen direkt zur Finanzierung der Zzgebundenen Abgab&hdienen.

Gesamtuberblick
Die folgende Tabelle fasst das grobe Vorgehen sdigi®atenquellen zur Ermittlung der ein-

zelnen Kostenkomponenten des offentlichen Stragskelirs nochmals zusammen.

18 9305 Mineral6lsteuern, 5% kantonale Motorfahrzeugsteuern und 2% ,Diverses”, worin geméass Aussage des BfS
vermutlich v.a. Mehrwertsteuern enthalten sind.
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DATENQUELLEN ERTRAGE OSV

TU mit Trams u./o. Ubrige TU Total OSV
Trolleybussen (nur Autobusse)
Ertragskomponenten
Verkehrsertrage Befragung TU Differenz OV-Statistik OV-Statistik, T3
(Finanzberichte TU) und Befragung TU
Abgeltungen Befragung TU Differenz OV-Statistik | OV-Statistik, T3
(Finanzberichte TU) und Befragung TU
Nebenertrage Befragung TU Hochrechnung anhand | nicht direkt vorhanden
(Finanzberichte TU) von typischem Ertrag - Vorgehen siehe
pro Passagier (Basis: links
Stichprobe Geschéfts-
berichte TU)
Anrechenbare Samtliche Mineralblsteuerertrage zu Autobussen | Strassenrechnung
Infrastrukturertrage (Gbrige TU) (Kategorienrechnung)

Restliche Ertrdge gemass Kurs-km anteilig den
Fahrzeugkategorien zugeteilt.

Weitere Aspekte
Ertragsdifferenzierung:
Autobus, Trolleybus,
Tram

Befragung TU nicht relevant
(differenzierte Ertrage

erfragt)

Alle Ertrage dieser TU
sind den Autobussen
zuzuordnen

Tabelle 6 Aufstellung, welche Ertragsdaten aus welchen Datenquellen stammen

4.2. ERGEBNISSE

In der Transportrechnung sind bei den Ertragerbdtgebswirtschaftliche und die volkswirt-
schaftliche Sicht identisch. In der Transportrecignwird unterschieden zwischen Tarifeinnah-
men (Verkehrsertrage), Selbstfinanzierung bzw. BEgjstung, zweckgebundenen Abgaben und
Abgeltungen fir gemeinwirtschaftliche Leistungeme Belbstfinanzierung entspricht hier den
Ertrdgen aus Nebengeschaften (Nebenertrage). Daekgegbundenen Abgaben bestehen haupt-
sachlich aus Mineral6lsteuern. Um eine Doppelzé&hkunvermeiden, werden die Tarifeinnah-
men um die zweckgebundenen Abgaben reduziert (Batighe oben, Kap. 4.1). Die Abgeltun-
gen fur gemeinwirtschaftliche Leistungen (GWL) sitid Beitrdge durch Bestellungen der o6f-
fentlichen Hand. Die folgende Tabelle und Abbildwgggen, wie sich die Ertrage zusammen-
setzen.
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ERTRAGE 2010 IN MIO. CHF

Total mit Autobus Trolleybus Tram Neben-
NG geschafte

Tarifeinnahmen 1'310 714 190 405
(Verkehrsertrage)
Nebenertrage 179 179
(Selbstfinanzierung*)
Zweckgebundene Abgaben 18 17,8 0,1 0,1
(Ertrédge Strassenrechnung)
Abgeltungen fir gemein- 1'392 1'003 141 248
wirtschaftliche Leistungen
Total 2'900 1'735 331 654 179

Tabelle 7 * Die Nebenertrage werden in der Transportrechnung 2005 auch als ,Selbstfinanzierung‘ bezeichnet.

ERTRAGE 2010 IN %
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B Abgeltungen fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen
Nebenertrage (Selbstfinanzierung)

Trolleybus

Tram

Nebengeschéafte

zweckgebundene Abgaben

® Tarifeinnahmen (Verkehrsertrége)

O Autobus

OTrolleybus

OTram

ONebengeschéfte

Abbildung 6
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Insgesamt fielen im o6ffentlichen Strassenverkehr 2810 Ertrage im Umfang von rund 2,9
Mrd. CHF an. Uber alle Fahrzeugkategorien sindTgigfeinnahmen etwa gleich hoch wie die
gemeinwirtschaftlichen Ertrage. Die zweckgebundehlegaben machen nur 1% der Ertrage
aus und das Nebengeschaft tragt 6% zu den Erttigen

Das Verhdltnis zwischen den Abgeltungen aus gemgsohaftlichen Leistungen und den
Tarifeinnahmen unterscheidet sich je nach Fahrzateglrie. Bei den Autobussen machen die
Abgeltungen knapp 60% der gesamten Ertréage ausleperrolleybussen und Trams etwa 40%.

Insgesamt sind 60% der Ertrage den Autobussen,dei?d rolleybussen und 23% den

Trams zuzuordnen. Die Nebenertrage machen 6% aus.

Aus den Ertragen kann auch abgeleitet werden, vediirthlen Kostentrager des 6ffentlichen
Strassenverkehrs sind. Es wird zwischen den Bermytdem Staat, Dritten und der Allgemein-
heit unterschieden. Dabei wird unterstellt, dagsTdirifeinnahmen und weitere Abgaben von
den Benutzern, gemeinwirtschaftliche Leistungen &iamat und die Unterdeckung (Differenz
von Kosten und Ertragen) von der Allgemeinheit zaerden. Hier gilt es zu bertcksichti-
gen, dass die Unterdeckung nach Berlicksichtigungxternen Kosten noch steigen wid.

Das Nebengeschéft wird insofern beriicksichtigtsaiessen Gewinn in der Transportrech-
nung den Dritten zugeordnet wird (analog Transpethinung Luftverkehr). Es wird also ange-
nommen, dass der Gewinn des Nebengeschéfts deshfariitfinanziert. Da im vorliegenden
Bericht fur den OSV vereinfachend angenommen vdeads das Nebengeschaft einen De-
ckungsgrad von 100% hat — also kein Gewinn entstdigitragt der Kostenbeitrag Dritter auch
Null.

19 Die externen Kosten werden im Rahmen der Studie .Externe Effekte des Verkehrs 2010“ berechnet.
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FINALE KOSTENTRAGER OSV 2010

OBenutzer
ODritte
B Staat

® Allgemeinheit

Abbildung 7 Die Kosten fur die Allgemeinheit enthalten noch keine externen Kosten. Diese werden im Rahmen
des Projekts ,Externe Effekte des Verkehrs 2010‘ berechnet. Daten ohne Nebengeschaft.

Unter Ausschluss der externen Kosten tragen diei@en44% und der Staat 46% der Kosten.
Die Ubrigen 10% der Kosten werden von der Allgerheihgetragen.
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5. GESAMTERGEBNISSE RECHNUNG OFFENTLICHER

STRASSENVERKEHR

5.1. GESAMTKOSTEN UND -ERTRAGE

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber Kizsten (betriebswirtschaftliche und volks-
wirtschaftliche Sicht) und Ertrage nach Fahrzeuggatie.

UBERSICHT KOSTEN UND ERTRAGE 2010 IN MIO. CHF

tungen fur GWL

Total Autobus Trolleybus Tram Neben-
(mit NG) geschafte*
Kosten Total BW-Sicht 3'110 1'907 343 681 179
Kosten Total VW-Sicht 3'208 1'955 352 722 179
Ertrage Total 2'900 1'735 331 654 179
Ertradge ohne Abgel- 1'507 732 190 406 179

Tabelle 8 *Es wurde unterstellt, dass die Nebenkosten den Nebenertradgen entsprechen. NG: Nebengeschéfte.

Insgesamt stehen den Ertradgen von 2900 Mio. CHRdbswirtschaftliche Kosten von 3110
Mio. CHF, respektive volkswirtschaftliche Kostennv®'208 Mio. CHF, gegeniber.

5.2. KOSTENDECKUNGSGRADE

Der Kostendeckungsgrad (KDG) wird auf zwei Artesgewiesen: Der KDG 1 sagt aus, wie

die Kostendeckung ohne Berticksichtigung der Erteigegemeinwirtschaftlichen Leistungen

(Abgeltungen) aussieht. Im KDG 2 werden alle irsdieStudie erfassten Ertradge — also auch die

gemeinwirtschaftlichen — beriicksichtigt. Beim Nefpeschaft wurde wie bereits erwahnt ver-

einfachend angenommen, dass die Nebenkosten d¢leathsind wie die Nebenertrage. Der

KDG des offentlichen Strassenverkehrs insgesantt wider folgenden Figur sowohl mit also

auch ohne Nebengeschéaft ausgewiesen.
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KOSTENDECKUNGSQ_RAD OFFENTLICHER STRASSENVERKEHR
(INKL. NEBENGESCHAFT)
Betriebswirtschaftliche Sicht:
100% 100%
100% 93% 93% 91% 0% 96%
90% —
80% .
70% —
60% 55% 60% —
500 —8% % |
40% 38% —
30% .
20% L
= | -
0%
Total Total ohne Autobus Trolleybus Tram Neben-
Neben- geschéfte
geschéfte
B Kostendeckungsgrad 1 Kostendeckungsgrad 2
Volkswirtschaftliche Sicht:
o 100%100%
100% 90% 90% 89% 4% 91%
90% .
80% L
70% -
60% —54% 56% |
50% 47% — aac - |
40% 37% —
30% .
20% -
10% -
0%
Total Total ohne Autobus Trolleybus Tram Neben-
Neben- geschafte
geschéafte
¥ Kostendeckungsgrad 1 Kostendeckungsgrad 2

Abbildung 8 Kostendeckungsgrad 1: Ohne Berucksichtigung der Ertrdge aus gemeinwirtschaftlichen Leistun-
gen; Kostendeckungsgrad 2: Unter Berticksichtigung der Ertrdge aus gemeinwirtschaftlichen Leistungen. Daten
ohne Unfall- und Umweltkosten.

Uber alle Fahrzeugkategorien und inklusive Berimksjung der Nebenertrage betragt der
KDG 1 48% und der KDG 2 93% (betriebswirtschafticBicht). Die kalkulatorischen Zinsen
(volkswirtschaftliche Sicht) reduzieren den KDG arProzentpunkt (KDG 1) resp. 3 Prozent-
punkte (KDG 2). Das Nebengeschaft beeinflusst deeK nur marginal, der KDG 1 sinkt
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ohne Bericksichtigung des Nebengeschafts jedocBurRunkte. Dies gilt sowohl fir die be-
triebswirtschaftliche wie auch fur die volkswirtsgtliche Sicht.

Fur die einzelnen Fahrzeugkategorien ist der Kalgekungsgrad 1 (ohne Abgeltungen)
sowohl bei der betriebs- als auch der volkswirtfitisthen Sicht bei den Trams am héchsten,
gefolgt von den Trolleybussen und schliesslich Aatobussen. Dies ist darauf zuriickzufihren,
dass im stadtischen OV die Tarifeinnahmen relagisenen hoher sind als im Regionalverkehr,
dem einen grossen Teil der Autobusse zuzurechmelDas Kostendeckungsgrad 2 (mit Abgel-
tungen) ist bei den Trolleybussen hoher als beitdams, insbesondere bei der volkswirtschaft-
lichen Sicht aufgrund der héheren kalkulatoriscBersen bei den Trams. Am tiefsten ist der
KDG 2 bei den Autobussen.

5.3. SPEZIFISCHE KOSTENSATZE

Im Folgenden werden die spezifischen Kosten predamkilometer (Pkm) und pro Kurskilo-
meter dargestellt. Da das Nebengeschéft in keinezktdn Zusammenhang mit dem Verkehr
steht, wird es in dieser Betrachtung nicht beriatkgyt. Zudem ist zu erwéhnen, dass in dieser
Studie und damit auch in den folgenden Kostenséatoeh die externen Kosten fehlen. Sie wer-

den ergdnzend zu dieser Studie in einer FolgestieieARE erarbeitet.

KOSTEN PRO PERSONENKILOMETER
CHF/Pkm
0.90
0.80
0.70 0.76 0.78 073 —
0.60 0.69 |
0.50 —
0.40 —
0.30 —
0.20 —
0.10 —
0.00
Total ohne Neben- Autobus Trolleybus Tram
geschafte
u betriebswirtschatliche Sicht volkswirtschaftliche Sicht

Abbildung 9 Kostenséatze ohne Berlcksichtigung des Nebengeschéfts und der externen Kosten.
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Die Kosten pro Pkm betragen Uber alle Fahrzeugkaiy betrachtet aus betriebswirtschaftli-
cher Sicht 73 Rappen und aus volkswirtschaftli®ieht 76 Rappen. Am teuersten ist der Pkm
mit 76 Rappen (resp. 78 Rappen) bei den Autobugsdram giinstigsten bei den Trolleybussen
mit 68 Rappen (resp. 69 Rappen). Die Unterschiedesplezifischen Kosten pro Pkm zwischen
den Fahrzeugkategorien sind damit sehr gering Fafgzeugkategorien mit grosseren Trans-

portgefassen (Trolleybus, Tram) haben aber insgesamas tiefere Kosten pro Pkm als die

Autobusse.
KOSTEN PRO KURS-KILOMETER
CHF/Kurs-km
30
25 25.1
23.6
20 - —
15 1 —
126129 i |
10 98 [10.1
5 — _ 78 80 _ | _ |
0
Total ohne Neben- Autobus Trolleybus Tram
geschéafte
betriebswirtschaftliche Sicht volkswirtschaftliche Sicht

Abbildung 10 Kosten ohne externe Kosten und Nebengeschatft.

Die Kosten pro Kurs-km betragen im Durchschnitt @8F. Die kalkulatorischen Zinsen erho-
hen die Durchschnittskosten um 30 Rappen pro Kaors-k

Die Unterschiede zwischen den Fahrzeugkategoriehtstrachtlich. Wahrend der Kurs-
km der Autobusse nur rund 8 CHF kostet, sind dist&wo fir den Tram-km etwa dreimal so
hoch. Der Grund dafir liegt in den deutlich h6hdr@rastrukturkosten bei den Trams sowie

zum Teil bei den Trolleybussen.

5.4. VERGLEICH MIT TRANSPORTRECHNUNG OSV 2005

Bereits in der Transportrechnung 2005 wurden Daten 6ffentlichen Strassenverkehr publi-
ziert (BFS 2009). Diese werden im Folgenden mit Begebnissen des Jahres 2010 verglichen.
Es werden die Ertrage, die Kosten sowie die spetiin Kostenséatze verglichen. Auf einen

INFRAS, Ecoplan, ISPMZ | 29. November 2013 | Zusammenfassung



53

Vergleich der Kostendeckungsgrade wird verzicttathier die fir das Jahr 2010 noch nicht
bestimmten Unfall- und Umweltkosten eine zentratdldRspielen. Ein Vergleich der Kostende-

ckungsgrade ist daher zum jetzigen Zeitpunkt nachtrzweckmassig.

Kosten

Die Betrachtung der Kosten zeigt, dass die Strasgastrukturkosten um 9% und die Kosten
der TU um 21% gestiegen sind. Wird das Total dest&astellen verglichen, fir welche im Jahr
2005 und 2010 Daten vorliegen, stiegen die Kostar2%.

VERGLEICH KOSTEN OSV NACH KOSTENSTELLEN IN MIO. CHF

TR 2010* TR 2005 Veranderung
a. Strasseninfrastrukturkosten 137 126 +9%
b. Ubrige Infrastrukturkosten 6ffentliche Hand 64 n.a. n.a.
c. Infrastrukturkosten TU 250
d. Verkehrsmittelkosten TU* 2'578 2'485 +21%
e. Kosten Nebengeschafte TU* 174
Sicherheit offen 144 n.a.
Umwelt offen 144 n.a.
Total a., c., d. und e. 3'139 2'600 +21%

Tabelle 9 Die Daten zeigen die volkswirtschaftlichen Kosten. TR: Transportrechnung. * Im Jahr 2005 wurden
die Kosten des Nebengeschéfts nicht separat betrachtet, waren aber voraussichtlich in den Gesamtkosten der
TU enthalten. Im Jahr 2010 wurden die Nebenkosten der TU geschétzt und von den Verkehrsmittelkosten
abgezogen. Weitere 5 Mio. CHF Nebenkosten fallen im Bereich der Haltestellen an, die in der TR 2005 nicht
betrachtet wurden.

In der grafischen Darstellung fallt auf, dass difedstrukturkosten deutlich zugenommen haben.
Dies hat zwei Grinde: Einerseits wurden neu dig&o#§ir Haltestellen und Busbahnhofe er-
hoben und den Infrastrukturkosten zugerechnet (Mit0). Diese Kosten blieben in der Trans-
portrechnung 2005 unbericksichtigt. Anderseits wied ein Teil der Kosten der Transportun-
ternehmen der Infrastruktur zugeordnet. In der 3pantrechnung 2005 wurden diese Kosten

den Verkehrsmittelkosten angerechnet.
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VERGLEICH KOSTEN OSV NACH KOSTENSTELLEN

Mio. CHF
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2500
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= Verkehrsmittel Nebengeschéfte TU Infrastruktur Sicherheit B Umwelt

Abbildung 11 Die Ergebnisse sind in der volkswirtschaftlichen Sicht dargestellt. Daten 2010 ohne Sicherheits-
und Umweltkosten. Die Daten des Jahres 2005 beinhalten die Sicherheits- und Umweltkosten und geben so
einen Hinweis auf deren Grossenordnung. Die Kosten des Nebengeschéfts der TU sind im Jahr 2005 in den
Verkehrsmittelkosten enthalten.

Ertrage

Die Ertrage stiegen insgesamt um 12%. Die Steiggerasultiert aus einer Zunahme der Tarif-
einnahmen (+12%) und Abgeltungen fiir gemeinwirtfitihbe Leistungen (+28%) sowie einer
Abnahme der Nebenertrage (-47%). Zudem werdeeiiT cansportrechnung 2010 neu zweck-
gebundene Abgaben im Umfang von 18 Mio. CHF ausgsavi. Der Sprung in den Nebenertra-
gen hangt auch mit der Verschlechterung der Dataslim Jahr 2010 gegeniber 2005 zusam-
men: In der friiheren OV-Statistik lagen detailéeBaten zu den Nebenertragen vor, wahrend in
der revidierten OV-Statistik die Nebenertrage niclethr abgefragt werden und uns nicht zur
Verfliigung standen. Deshalb mussten die Nebenera@geT eil aus Stichproben abgeschatzt
werden (Autobus-TU). Es ist daher moglich, dass\#ibenertrage in der Transportrechnung
2010 unterschéatzt werden.
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VERGLEICH ERTRAGE OSV IN MIO. CHF

TR 2010 TR 2005 Veranderung
Tarifeinnahmen 1'310 1'166 +12%
Nebenertrage (Selbstfinanzierung) 179 337 -47%
Zweckgebundene Abgaben 18 -
Abgeltungen fur gemeinwirtschaftliche 1'392 1'088 +28%
Leistungen
Total Ertrage OSV 2'900 2'590 +12%

Tabelle 10 TR: Transportrechnung.

VERGLEICH ERTRAGE OSV
Mrd. CHF

35 Abgeltungen fiir gemein-

wirtschaftliche Leistungen (GWL)
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25 m Zweckgebundene Abgaben
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15 Nebenertrage
(Selbstfinanzierung)

1.0

0.5 ® Tarifeinnahmen
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offentlicher Strassen- offentlicher Strassen-
verkehr 2005 verkehr 2010
Abbildung 12

Spezifische Kostensatze

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber Bigwicklung der Kostenséatze:

VERGLEICH DER KOSTENSATZE IN CHF

TR 2010 TR 2005 Veranderung
Interne Kosten pro Pkm 0,76 0,56 +36%
Externe Kosten pro Pkm offen 0,03
Interne Kosten pro Kurs-km 10,09 8,63 +17%
Externe Kosten pro Kurs-km offen 1,00

Tabelle 11 TR: Transportrechnung. Die Daten zeigen die volkswirtschaftlichen Kosten. Daten 2010 ohne Ne-

bengeschéfte.
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Werden die Kostensatze verglichen, fallen die star®pringe auf. Der Grund fur diese Sprin-
ge liegt entweder in hoheren Kosten oder geringéegkehrsleistung. Die Uberpriifung ergab,
dass beides zutrifft:

> Im Bericht ,Annex zur Transportrechnung Jahr 20@5d angegeben, dass die Transportrech-
nung 2005 von 300 Mio. Fzkm und 4'‘917 Mio. Pkm aftig Gemass heutiger OV-Statistik
lagen die Pkm im Jahr 2005 jedoch nur bei 3'858.Nikm, also 27% tiefer. Die Kurs-km
(Fzkm) des Jahres 2005 liegen geméss aktueller fatisgk 18% unter den in der Transport-
rechnung 2005 verwendeten Daten. Der Grund diebarefchungen liegt in einer Revision
der OV-Statistik, die zu einer riickwirkenden Komgkder Fahr- und Verkehrsleistungszahlen
gefiihrt hat. Gemass heutiger OV-Statistik betrudjenVachstumsraten zwischen 2005 und
2010 bei den Pkm 4% und bei den Kurs-km 6%.

» Wie in Tabelle 9 gezeigt, haben die Kosten der 3jparntunternehmen geméass OV-Statistik
zwischen 2005 und 2010 um 21% zugenommen. Allestvgrde zwischen 2005 und 2010
auch die Erhebung der Finanzdaten in der OV-Sitatist Rahmen deren Revision angepasst,
ohne dass die Kostendaten der friiheren Jahre eeigerden konnten. Es ist daher moglich,
dass ein Teil der Kostenzunahme ebenfalls auf\éa@rénderung der Erhebungsmethodik zu-

rickzufihren ist.
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6. WEITERE VOLKSWIRTSCHAFTLICHE ZUSATZKOS-
TEN

6.1. AUSGANGSLAGE UND VORGEHEN

Im Rahmen der Eisenbahnrechnung werden volkswafitdhe Zusatzkosten (Saldozinsen,
kalkulatorische Zinsen, Zinsen und Abschreibungamicht aktivierte Anlagen/Investitionen)
beriicksichtigt. Ob und in welcher Form diese voliksghaftlichen Zusatzkosten auch in die
Transportrechnung 2010 einfliessen, ist zurzeihnawklar. Im Rahmen der vorliegenden Ar-
beit sollen gemass Pflichtenheft diese volkswirgdttithen Zusatzkosten deshalb noch nicht
berechnet werden, mit Ausnahme der kalkulatorisaiesen (siehe Kapitel 3.1.7). Allerdings
werden Vorabklarungen getroffen, ob im offentlict&nassenverkehr weitere volkswirtschatftli-
che Zusatzkosten durch nicht aktivierte Anlagen.dmwestitionen, die durch die offentliche
Hand finanziert worden sind, in den letzten 20 da{d990 bis 2010) relevant waren.

Aus volkswirtschaftlicher Sicht geht es bei denkgalirtschaftlichen Zusatzkosten durch
nicht aktivierte Anlagen (friiher ,Spezialfinanziegen‘ genannt) um Kosten, die im Rahmen
von durch die 6ffentliche Hand (speziell) finanggeinvestitionen anfallen und in den betriebs-
wirtschaftlichen Rechnungen nicht auftauchen. Solatikswirtschaftliche Zusatzkosten fallen
an, wenn Anlagen nach Bau und Inbetriebnahme inRishnungen der Transportunternehmen
nicht aktiviert werden. Beim Schienenverkehr bétdfes insbesondere grosse Tunnelinfra-
strukturen, die durch die offentliche Hand finamizigurden. In den Rechnungen nicht aktivierte
Anlagen fiihren zu folgenden volkswirtschaftlichemsatzkosten:

» Abschreibungen fir in den Anlagenrechnungen nikhvierte Anlagen

» kalkulatorische Zinsen auf das gebundene Kapitadldoicht aktivierte Anlagen.

Um das Vorhandensein sowie den Umfang von nichiviakten Anlagen im offentlichen Stras-

senverkehr abzuklaren, wurde folgendes Vorgeheragkw

» Die 19 stadtischen Transportunternehmen, die Tyiollsse und Tramlinien betreiben, sind im
Rahmen der Befragung direkt nach Investitionenddientlichen Hand im Zeitraum von 1990
bis 2010 in die von ihnen betriebenen Infrastrudtuibefragt worden. Da reine Autobusunter-
nehmen kaum zusatzliche Infrastrukturen durch tfiendiche Hand bendtigen, sollte damit
der relevante Teil der durch Bund, Kantone und Gedsan finanzierten Infrastrukturprojekte
abgedeckt sein.
Durch die 6ffentliche Hand finanzierte Busbahnhdfel Busterminals werden nicht als ,nicht
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aktivierte Anlagen* behandelt, sondern sind im Kelp8.1.4 bei den Infrastrukturkosten der
offentlichen Hand abgedeckt.

» Ergdnzend wurde beim Bundesamt fiir Verkehr (BAVipeAnfrage gestartet, welche grossen
Einzelprojekte der Bund in der jingsten Vergangérfiie Infrastrukturen des offentlichen
Strassenverkehrs mitfinanziert hat, die von denimlbren Rechnungen allenfalls nicht akti-
viert worden sind. Mit dieser Anfrage werden uaclaFinanzierungen im Rahmen der Ag-
glomerationsprogramme (Infrastrukturfonds) abgeteck

» Auf Stufe der Kantone wurde am Beispiel des Kaninsch eine Anfrage beim Zircher
Verkehrsverbund (ZVV) gemacht, um allfallige wedgspeziell finanzierte Infrastrukturin-
vestitionen im OSV ausserhalb der Bundesgefasseraitteln (durch Kantone und Gemein-
den finanzierte Investitionen).

» Art der Verrechnung in den Biichern der TU: Nach dérmliegen der Ergebnisse aus den
Befragung der stadtischen Transportunternehmenesg&n Informationen des BAV wurde
klar, dass eine entscheidende Zusatzinformatioh fefdte: Welche von der 6ffentlichen
Hand speziell finanzierten Anlagen sind in den Recigen der TU aktiviert und welche
nicht? Diese Frage wurde durch Rickfragen bei éggrofienen stadtischen Transportunter-
nehmen (Zirich: VBZ; Bern: Bernmobil; Basel: BVBalisanne: TL) sowie in Genf dem Kan-
ton vertieft. Zusatzlich wurde erneut eine Rické&rdgim BAV vorgenommen, um die Vorga-

ben und Praxis des Bundes zu prufen.

6.2. INFRASTRUKTURFINANZIERUNG DER OFFENTLI-
CHEN HAND

Im offentlichen Verkehr féllt die Unterstlitzung dg&sndesstark ins Gewicht. Als Grundsatz

gilt, dass fiur solche Aufwendungen projektweiseéff@rarungen Bund — Kanton — TU ge-
schlossen werden. Diese Vereinbarungen konntenhaitlch beim BAV beschafft werden.

Nur ein kleineres Projekt, die Tramverlangerung Wamfplatz, [&uft Gber das ASTRA. Zu
beachten ist erstens, dass die rechtliche Bassoftthe Vereinbarungen sowohl das Eisenbahn-
gesetz (EBG) Art. 56 wie auch das Infrastrukturisgesetz (Agglomerationsprogramme) sein
kann20 Samtliche Projekte des AgglomerationsprogrammsAdRis werden Uber den Infra-
strukturfonds abgewickelt. Zu bemerken ist noclssd#er Bund eigentlich grundsétzlich keine
Beitrdge an den Ortsverkehr leistet. Im BereichAlgglomerationsprogramme ist er von diesem

Grundsatz abgewichen. Das war ein bewusster piigisEntscheid. Der politische Wille fuihrte

20 |m Art. 56 des EBG ist geregelt, dass der Bund unter gewissen Bedingungen finanzielle Beitrage fur Infrastruk-
turinvestitionen oder Fahrzeuganschaffungen leisten kann.
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darlUber hinaus dazu, dass aber auch lber Art. 5 geBvisse Ortsverkehrsprojekte finanziert
wurden.

Die Beitrage aus dem Infrastrukturfonds werdenri$operdu geleistet. Demgegentber
werden die Mittel aus Art. 56 sowie auch die zukigein Mittel aus FABI normalerweise als
zinslose bedingt riickzahlbare Darlehen gewahrtgiBesiehe Kap. 6.3). Erwahnt sei noch, dass
mit FABI gemass Absicht des Bundesrates die Infu&sir zu 100% vom Bund finanziert wer-
den soll, die Publikumsanlagérzu 100% vom Kanton.

Bei denKantonen hat sich in den letzten Jahren die Tendenz véats@ass der OV grund-
satzlich durch eine kantonale Stelle finanzieridwi.h. alle Investitionen und Betriebskosten
des Regional- und neu auch des Ortsverkehrs. IrmRalder Aufgabenteilung zwischen Kan-
tonen und Gemeinden werden die Beitrage dann pal@dokgeldst von den einzelnen Projek-
ten) von den Gemeinden nachgefordert. Im KantoncB{(ZVV) wird dieses Vorgehen u.a.
bereits seit einiger Zeit angewandt.

Zusatzlich ist in Betracht zu ziehen, dass eini@/@Projekte auch auf der Stufe dee-
meindenfinanziert werden. In der Stadt Bern sind dies g@&visse Aufwendungen des Stras-

seneigentiimers, u.a. Anpassungen an Gleisanlagafteybusfahrleitungen, etc.

OSV-Infrastrukturfinanzierungen des Bundes (aktueller Stand)

Vom BAV konnte eine Liste mit allen Vereinbarunganinfrastrukturfinanzierungen des Bun-
des im offentlichen Strassenverkehr beschafft werde Uber den Infrastrukturfonds oder Art.
56 EBG in den offentlichen Strassenverkehr geflosied22 Die Liste beinhaltet nur Projekte,

fur die bis und mit 2010 Beitrage des Bundes gs#aossind. Im Rahmen der Agglomerations-
programme (1. Generation) gibt es weitere Projakeeab 2011 finanziert wurden oder noch

finanziert werden.

21 Publikumsanlagen im 6ffentlichen Verkehr sind u.a. Perrons, Zugange zu den Ziigen, Unterflihrungen, Bahnhofs-
hallen, Untersténde, Wartehallen, WC-Anlagen etc.

22 Kontaktperson waren Athos Nicollerat (Infrastrukturfonds) und Markus Kranz (Art. 56 EBG), beides Mitarbeiter der
Sektion Schienenverkehr des BAV.
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LISTE MIT OSV-INFRASTRUKTURFINANZIERUNGEN DES BUNDE S (BIS 2010)
Kanton, Projekt Finanzierungs- Betrag

gefass
Kanton Zirich
Glattalbahn, 1. Etappe Art. 56 EBG 94 Mio. CHF
Glattalbahn, 2. Etappe Agglo.prog. (AP) 251 Mio. CHF
Glattalbahn, 3. Etappe (2009-2014) AP 293 Mio. CHF
Tram Zirich West (2008-2014), a fonds perdu AP 142 Mio. CHF
Kanton Bern
Tram Bern West (2007-2012), bedingt riickzahlbar AP 143 Mio. CHF
Wankdorfplatz, Teil Tram AP 22 Mio. CHF
Kanton Basel-Stadt
Tramverlangerung nach Weil (2008-2013), a fonds perdu | AP 119 Mio. CHF
Tramverlangerung St.Johann (2006-2011), a fonds perdu | AP 18 Mio. CHF
Kanton Basel-Land
Bahnhof Dornach-Arlesheim (BLT) AP 9 Mio. CHF
Kanton Waadt
Metro M2 (2003-2006), 1. Etappe Art. 56 EBG 200 Mio. CHF
Metro M2 (2008-2011), 2. Etappe, bedingt riickzahlbar AP 472 Mio. CHF
Netzverbesserungen TL, bedingt riickzahlbar AP 78 Mio. CHF
Kanton Genf
Diverse Tramnetzerganzungen, etc. Art. 56 EBG 247 Mio. CHF
Netzergdnzung Cornavin-Onex-Bernex, a fonds perdu AP 206 Mio. CHF
Netzergdnzung Cornavin-Meyrin-CERN, a fonds perdu AP 456 Mio. CHF

Tabelle 12 Anmerkung: In der 1. Phase der Agglomerationsprogramme wurden Infrastrukturprojekte mit bis zu
50% A-fonds-perdu-Beitragen finanziert.

Zu beachten ist die zeitliche Verzdgerung: In der Praxis werden die Projekte unter Anlagen im Bau erfasst und
verbucht. Erst mit der Inbetriebnahme erfolgt die Schlussabrechnung und die definitive Aktivierung bzw. Umbu-
chung in die Anlagenrechnung, d.h. unter Umsténden erst nach Jahren.

Ob die entsprechenden Infrastrukturen in den (Anlagen-)Rechnungen aktiviert sind, konnte im Rahmen dieser
Abklarungen mit dem Bund nicht geklart werden. Die Frage wurde anschliessend im Rahmen von vertieften
Befragungen bei den betroffenen TU und Kantonen geklart. Mehr dazu findet sich im Teilkapitel ,Buchhalteri-
scher Umgang der TU mit Infrastrukturfinanzierungen der 6ffentl. Hand* weiter unten.

Die Finanzierungen erfolgen zum Teil Uber bedirigkeahlbare Darlehen, zum Teil Gber A-
fonds-perdu-Beitrdge. Obige Liste lasst allerdingsh offen, wie die Transportunternehmen

mit den entsprechenden Infrastrukturen in ihrenfReangen umgehen: Erscheinen z.B. a fonds
perdu von der 6ffentlichen Hand finanzierte Infrakturen gar nicht in ihren Rechnungen oder
aber aktivieren sie diese Infrastrukturen wie alideren Anlagen ebenfalls in ihren Rechnungen

und schreiben sie entsprechend ab? Diese Fragenwifeilkapitel 6.4 genauer erlautert.

OSV-Infrastrukturfinanzierungen Kantone
Uber die Beitrage des Bundes hinaus gibt es auwmEierungsbeitrage auf der Stufe der Kan-

tone. Diese Beitrdge wurden bisher nicht systemtatisfasst. Aus den Antworten der stadti-
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schen TU liegen einige dieser Angaben vor. Allegdinnterscheiden sich die Antworten der
TU beziglich Detaillierungsgrad deutlich. Dartbaradus wurde beim Kanton Zirich mit Un-
terstiitzung des ZVV eine Liste mit grosseren Intiesisbeitrdgen des Kantons an Tram- und
Trolleybusinfrastrukturen zusammengestellt. Dazugen u.a. Tram- und Trolleybuslinienver-
langerungen (z.B. Linien 11 und 33 in der Stadti&i)rsowie die Elektrifizierung von neuen
Trolleybuslinien.

Eine umfassende Befragung bei allen Kantonen rittisichen TU wurde vorerst zuriickge-
stellt, da zuerst die Frage geklart werden musdtesolche Infrastrukturfinanzierungen der 6f-
fentlichen Hand fur die Transportrechnung relevand, weil sie in den Blchern der TU nicht
enthalten sind und somit erganzt werden miussehg$egendes Teilkapitel). Aufgrund der
Ergebnisse dieser Abklarungen zeigte sich, dassiaafweitere Vertiefung allfalliger OSV-

Infrastrukturfinanzierungen durch die Kantone imrivent verzichtet werden kann.

6.3. BUCHHALTERISCHER UMGANG DER TU MIT INFRA-
STRUKTURFINANZIERUNGEN DER OFFENTL. HAND

Als zentrale Frage kristallisiert sich somit dealtische Umgang der Transportunternehmen mit
von der offentlichen Hand (mit)finanzierten Infragtturinvestitionen heraus: Gibt es speziell
finanzierte Anlagen (oder Teile davon), die in dRechnungen der TU nicht aktiviert und damit

nicht abgeschrieben werden?

Vorgaben des Bundes (BAV)
Fur die Verbuchung von Infrastrukturinvestitionah gktuell grundsétzlich die Verordnung des
UVEK vom 18. Januar 2011 Uber das Rechnungswegekodeessionierten Unternehmen
(RKV). In der RKV-Verordnung ist festgehalten, dassntliche aktivierungsfahige Anlageteile
in die Anlagenrechnung mit aufzunehmen sind (Bartgzhaffung).

In der RKV (Art. 11, Abs. 3) ist u.a. fir Sondedimzierung explizit festgehalten, dass auf
A-Fonds-perdu-Beitrage der offentlichen Hand, irsslmelere fiir Tunnelausbrucharbeiten keine

erfolgswirksamen Wertberichtigungen (d.h. Abschuaidpen) vorgenommen werden sollen.

Folglich muss bei Beitragen der offentlichen Hamdlszhen bedingt riickzahlbaren Darlehen
und A-Fonds-perdu-Beitrédgen unterschieden werdem&ss Vorgaben muissen bedingt riick-
zahlbare Darlehen in der Investitionsrechnung a&ktiwerden, d.h. entsprechend werden diese
Anlagen auch abgeschrieben und erscheinen damdriirfolgsrechnung. Dagegen sind A-
Fonds-perdu-Beitrage entsprechend in den Anlagbntergen grundsatzlich nicht zu aktivieren
und damit nicht abzuschreiben.
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Entsprechend diesen Vorgaben misste die internag&ntechnung bei den TU wie folgt aus-
sehen:
Bruttoanlagewert:

- _afonds perdu finanzierte Beitrdge

= abschreibungsberechtigte Anlage

- _kumulierte Abschreibungen

= Nettobuchwert (= Bilanzwert)

Gemass diesen Vorgaben mussten hier also jenestinfkéurinvestitionsbeitrage zusatzlich
aufgelistet und bertcksichtigt werden, die als Ads-perdu-Beitrage erteilt werden, nicht aber
die riickzahlbaren Darlehen. Allerdings gibt es da&ei wichtige Einschrankungen.

Zum einen wurde uns vom BAV auf Rickfrage auchiebest, dass es grundsatzlich am
Ende in der Kompetenz der Transportunternehmen, hegjche Anlagen sie fur aktivierungsfa-
hig halten oder nicht. Wahrend bei den Eisenbateraehmen der Kontrolleinfluss der BAV
grosser ist, haben die stadtischen Transporturtieree starker freie Hand. Das BAV geht also
davon aus, dass die effektive Aktivierungs- undckiosibungspraxis bei den TU des offentli-
chen Strassenverkehrs nicht einheitlich sein viide kurze Befragung bei den wichtigsten
dieser Unternehmen hat diese Annahme bestatidite(sieten).

Zum anderen ist die RKV-Verordnung erst seit 201 Kiaft und somit fiir die in der vor-
liegenden Studie betrachtete Periode von 199004i® 2och nicht giltig. Zwischen 1996 und
2010 bildete die sogenannte REVO (Verordnung deEKWber das Rechnungswesen der kon-
zessionierten Transportunternehmungen) die Gruediigdie Bewertungsvorschriften des
Bundes. Die Vorgaben der REVO unterschieden sichdem aktuellen RKV-Vorgaben. So war
in der REVO festgehalten, dass A-fonds-perdu-Begérabzuschreiben und erfolgsneutral zu
verbuchen sind (d.h. als Ausgaben und Gegenpodigoden Ertragen, REVO Art. 7, Abs. 8).

Angewandte Praxis bei den Transportunternehmen

Aus oben genannten Grinden machten wir eine zud#@zkurze Befragung bei den grossen
stadtischen TU, die gemass Tabelle 12 in den letid@ren von OSV-Infrastrukturfinanzie-
rungen des Bundes profitierten, um deren Praxigiglezh Aktivierung und Abschreibung von
solchen Anlagen/Investitionen zu ermitteln. Im Zant stand die Frage, ob die TU in ihren
Rechnungen alle Anlagen aktivieren und abschredokem ob sie einen Teil der Anlagen (z.B.
solche, die a fonds perdu finanziert wurden) nishhrer Anlagenrechnung aktivieren. Relevant
ist das Thema gemass Tabelle 12 bei TU mit Tram,id.Zurich, Bern, Basel, Lausanne und

Genf. Die folgende Tabelle zeigt im Details diex@saler einzelnen TU:
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UMGANG TU MIT INFRASTRUKTURFINANZIERUNGEN DER OFFEN TL. HAND

Stadt, befragte Stelle (Trans-
portunternehmen oder Kanton)

Aktuelle Praxis bzgl. Aktivierung und Abschreibung von
spezialfinanzierten Anlagen

Zurich, VBZ

Samtliche neue Infrastrukturen (Anlagen) werden in der Rech-
nung aktiviert und abgeschrieben. Dies gilt also auch fir Infra-
strukturen, die tber die Agglomerationsprogramme finanziert
wurden bzw. A-fonds-perdu-Beitrége.

Bern, Bernmobil

Bis 2010: Samtliche Anlagen wurden in der Anlagenrechnung
aktiviert und abgeschrieben. Die Abschreibungen fiir a-fonds-
perdu-getatigte Beitrége sind Teil der Erfolgsrechnung und wer-
den dort separat ausgewiesen. Bei den Ertrédgen wird ein aqui-
valenter Gegenposten ausgewiesen (Beitrage offentl. Hand).
Diese Kosten und Ertrage sind somit in unseren Daten bereits
erhalten.

Nach 2010: A-fonds-perdu-finanzierte Anlagen werden zwar
weiterhin in die Anlagenrechnung aufgenommen, dort aber di-
rekt als solche ausgewiesen und nicht abgeschrieben. Entspre-
chend erscheinen fiir diese Anlagen(teile) keine Abschreibungen
in der Anlagenrechnung. Das Vorgehen entspricht der RKV-
Vorgabe.

Basel, BVB

Samtliche Anlagen werden in der Anlagenrechnung aktiviert und
abgeschrieben. Sie erscheinen damit in der Erfolgsrechnung.
Dies gilt auch fiir a-fonds-perdu-Beitrage.

Lausanne, TL

keine Antwort erhalten

Genf, Kanton Genf*

Samtliche Anlagen werden in der Anlagenrechnung aktiviert und
abgeschrieben. Dies gilt auch fiir samtliche OSV-Infrastruktur-
finanzierungen der 6ffentlichen Hand.

In der Erfolgsrechnung wird als Gegenwert zur Abschreibung
der von der 6ffentlichen Hand (mit)finanzierten Anlagen jéahrlich
ein ,Ertrag aus Spezialfinanzierungen' in der gleichen Hohe wie
die entsprechenden Abschreibungen verbucht.

Tabelle 13 * Im Kanton Genf ist die Infrastruktur des 6ffentlichen Strassenverkehrs (Tram) im Besitz des Kan-

tons.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass bis R T0ansportunternehmen samtliche

Infrastrukturen in ihren Anlagenrechnungen aktivierd damit auch abgeschrieben haben. Fir

den in der vorliegenden Studie betrachteten Zekp(k990-2010) enthalten die Erfolgsrech-
nungen damit samtliche Abschreibungen, auch solohdnfrastrukturen, die durch die 6ffent-

liche Hand finanziert wurden. Ein einziges Trangpoternehmen hat angegeben, seit 2010 die

aktuelle RKV-Empfehlung umzusetzen und a-fonds-pdidanzierte Anlagen nicht mehr abzu-

schreiben. Diese Praxis ist auch im entspreche@aschaftsbericht sichtbar. Die anderen

Transportunternehmen haben gemaéss eigenen AndafeeRraxis seither jedoch nicht geandert.
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6.4. FAZIT

Fur die vorliegende Rechnung des offentlichen Seagerkehrs kann aus obigen Erkenntnissen

folgendes Fazit gezogen werden:

» Fur den Zeitpunkt zwischen 1990 und 2010 gibt esumserer Sicht keine relevanten volks-
wirtschaftlichen Zusatzkosten durch nicht aktiveeftnlagen im 6ffentlichen Strassenverkehr.
Es gibt also keine Anlagen, die nicht in den Reciganm der TU aktiviert und abgeschrieben
worden sind.

» Damit beinhalten die Finanzdaten der TU in der Q#tiStik in diesem Zeitpunkt samtliche
Abschreibungen auf alle Anlagen.

» Aus diesem Grund fallen keine zusatzlichen volksghaftlichen Kosten (Abschreibungen,
kalkulatorischen Zinsen) auf nicht aktivierte Angggan.

FUr die Zukunft, das heisst die Zeit nach 2010disses Fazit allerdings nicht mehr uneinge-
schrankt giltig. Zwar haben die Transportunternehgemass eigenen Angaben mit einer Aus-
nahme ihre Aktivierungs- und Abschreibungspraxshgute nicht gedandert. Allerdings ist es
aufgrund der noch relativ neuen RKV-VerordnungKmaft seit 2011) gut mdglich, dass es in
den nachsten Jahren noch eine Anpassung der gebes wird. Ein Transportunternehmen hat
das Vorgehen bereits jetzt geandert, d.h. fir @ié Zach 2010 missten bei diesem Unterneh-
men die a-fonds-perdu-Beitrage jeweils ermittel aausgewiesen werden. Dies ist bei diesem
Unternehmen auf der Basis der Erfolgsrechnung isc@étsbericht moglich.

Fur die Aktualisierung der Transportrechnung imeBehn offentlicher Strassenverkehr
bleibt das Thema ,volkswirtschaftliche Zusatzkostieinch nicht aktivierte Anlagen‘ damit rele-
vant und muss im Auge behalten werden. Falls inuBitkeine jahrliche Erhebung bei den stad-
tischen Transportunternehmen durchgefiihrt wird édetiazu im Kap. 7.2), misste in dieser
Befragung explizit ermittelt werden, ob und in weden Ausmass es nicht aktivierte und abge-

schriebene Anlagen gibt.
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7. EMPFEHLUNGEN FUR DIE OSV-RECHNUNG

Auf Basis der Erkenntnisse aus den Arbeiten flvdidiegende Pilot-Rechnung fur den offent-

lichen Strassenverkehr leiten wir Empfehlungendiérzukiinftige OSV-Rechnung und deren

jahrliche Aktualisierung ab. Das konkrete Vorgelgd. Anleitung zur jahrlichen Aktualisie-

rung der Daten findet sich im Excel-Aktualisierutugs sowie dem dazugehérigen Handbuch.

7.1. ALLGEMEINE EMPFEHLUNGEN
Aus Ubergeordneter Sicht ergeben sich folgende Enhpfiigen:

>

v

Differenzierung nach Fahrzeugkategor@ie Unterscheidung der Ergebnisse nach den drei
Fahrzeugkategorien Autobus, Trolleybus und Tramustckmassig. Dank der Befragung der
stadtischen Transportunternehmen liegen ausreichetedDatengrundlagen fir die Differen-
zierung vor, sowohl bei den Ertrédgen als auch destéh. Da im Rahmen des Projekts ,Exter-
ne Effekte des Verkehrs 2010' auch die Umwelt- Sicherheitskosten analog differenziert
ermittelt werden, kann dieser Differenzierungsgrader Transportrechnung vollumfanglich
dargestellt werden. Die Differenzierung nach Fahgkategorien sollte auch in Zukunft bei-
behalten werden.
Aus verkehrspolitischer Sicht spannend ware eiritef2inzierung der Kategorie ,Autobusse’
in Regionalbusse und stadtische Busse, inshesondgdrdiese beiden Subkategorien aus Ab-
geltungssicht des Bundes unterschiedlich behandetien. Da jedoch die OV-Statistik und
weitere Grundlagen (z.B. Strassenrechnung, extéoséen) nicht auf diese Weise differen-
ziert sind, wirde eine solche Disaggregation im Motrwenig Sinn ergeben und bedurfte ei-
ner Anpassung weiterer Grundlagen.
Differenzierung Verkehrsmittel und Infrastruktiine Unterscheidung der Kostenstellen
Verkehrsmittel* und ,Infrastruktur* konnte mit Hi& der Befragung der stadtischen TU vorge-
nommen werden. Aus unserer Sicht ist die Differenzig beim 6ffentlichen Strassenverkehr
zwar nicht zentral, aber doch eine interessantaiZugormation. Wenn die Differenzierung
in der Transportrechnung auch bei allen andereéfestragern und Fahrzeugkategorien so
vorgenommen wird, sollte sie natirlich auch beimV@ibehalten werden. Es ist allerdings
nicht zwingend, fur die Aktualisierung jéahrlich sbe differenzierte Daten bei den TU zu er-
fragen. Denkbar ist auch, diese Differenzierungalle 3-5 Jahre zu aktualisieren und in den
Zwischenjahren aus den Ergebnissen der Pilotreghabnuleiten.

Aufgrund des Befragungsdesigns der stadtischersfTelne Differenzierung der Kosten

nach Verkehrsmittel und Infrastruktur fir die Fadugkategorien Autobus, Trolleybus und
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Tram im Moment nicht moglich. Eine Ausweitung desfiagung in diesem Bereich ist bei ei-
ner nachsten grossen Befragung in Betracht zu miekieerdings hat unser Pretest bei den TU
ergeben, dass eine noch starkere Differenzierun@dten fir die TU schwierig und aufwen-
dig ist.

» Aktualisierung:Fur die jahrliche Aktualisierung der OSV-Rechnutg) Input fir die Trans-
portrechnung empfehlen wir eine vereinfachte Voegeshweise gegenlber der vorliegenden
Pilotrechnung, um den Aufwand zu vermindern (Dstai€he unten, Kap. 7.2). Erganzend

empfehlen wir allerdings eine vertiefte und umfastege Aktualisierung alle 3-5 Jahre.

7.2. EMPFEHLUNGEN ZU EINZELNEN DATENQUELLEN

Fur die Aktualisierung der einzelnen Daten oriengtiesich die Empfehlungen entlang der ein-
zelnen relevanten Datenquellen. Die folgende Taldalist die relevanten Datenquellen fur die

einzelnen Kosten- und Ertragskomponenten zusammen.

DATENQUELLEN FUR ERMITTLUNG DER EINZELNEN KOSTEN- U ND ERTRAGS-
KOMPONENTEN

Komponente Datenquelle
TU mit Trams u./o. Ubrige TU
Trolleybussen (nur Autobusse)
Kosten
Strasseninfrastruktur Strassenrechnung (3)%3

Ubrige Infrastrukturkosten 6ffentliche Hand separate Erhebung Haltestellen (4)
(Haltestellen, Busbahnhdfe)

Infrastrukturkosten der TU Befragung stadt. TU (1) - (nicht relevant)

Verkehrsmittelkosten TU Befragung stadt. TU (1) OV-Statistik (2)

Volkswirtschaftliche Zusatzkosten Befragung stadt. TU (1) eigene Hochrechnung

(kalkulatorische Zinsen) (Finanzberichte TU) (6)

Ertrage

Verkehrsertrage (Tarifeinnahmen) Befragung stadt. TU (1) OV-Statistik (2)

Abgeltungen Befragung stadt. TU (1) OV-Statistik (2)

Nebenertrage Befragung stadt. TU (1) eigene Hochrechnung
(Finanzberichte TU) (5)

Ertrdge Strassenrechnung Strassenrechnung (3)

Tabelle 14

Die folgenden Empfehlungen orientieren sich entldegin Tabelle 14 identifizierten sechs
relevanten Datenquellen. Fir einige Daten sind ssgade Aktualisierungen méglich. Im fol-

genden Kapitel werden deshalb zum Teil verschiedar@nten zur Aktualisierung skizziert.

23 5. die Nummerierung im untenstehenden Text.
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Eine Abschatzung des Aufwands fur die zukinftigeuakisierung der Transportrechnung im
Bereich offentlicher Strassenverkehr werden widén Phase 11l erstellen, wenn die Aktualisie-

rungsvarianten mit dem Auftraggeber diskutiert veardind.

Daten stadtische TU aus Befragung (1)

Fir die Aktualisierung der Daten der stadtischeam$portunternehmen, die Trams und/oder
Trolleybusse betreiben, gibt es verschiedene Vagsarianten. Diese Varianten unterschei-
den sich beziglich ihres Differenzierungsgrads Anfivands. Im Folgenden sind zwei Varian-
ten kurz skizziert: eine umfassende Variante nmieedifferenzierten Befragung der stadtischen

TU sowie eine reduzierte Variante ohne jahrliché&&gpung:

A. Umfassende Variante: Differenzierte Befragungsi&dtischen TU

» Detaillierte jahrliche Befragung der Tram- und Tegbus-TU analog wie in der Pilotstudie.
Die Befragung erfolgt allerdings etwas vereinfactiem auf die Differenzierung zwischen
Verkehrsmittel und Infrastruktur verzichtet wi#t#iDiese jahrliche Befragung ist damit sehr
ahnlich wie die Befragung im Rahmen der vorliegengBédotrechnung.

» Die Befragung beinhaltet somit folgenden Elemente:

» Kosten (Personal-/Sachaufwand, Abschreibung, Znskfifierenziert nach Autobus, Trol-
leybus, Tram. Zudem neu explizite Erfragung von éidosten.

» Ertrage (Verkehrsertrage, Abgeltungen, Nebenerjré&enfalls differenziert nach Auto-
bus, Trolleybus, Tram.

> Buchwerte Anlagen, differenziert nach Autobus, Teybus, Tram.

» Fur die Bestimmung der Anteile Verkehrsmittel unérastruktur werden die Daten aus der
(vorliegenden) Pilotrechnung verwendet. Auf eingedenzierte Abfrage wird verzichtet, um
den Aufwand der TU etwas zu vermindern. Als Untearge ist allerdings auch denkbar, die-
se Differenzierung weiter zu erfragen.

» Wenn mdglich, sollte die Befragung an die jahrli@efragung der OV-Statistik anhangt wer-
den, damit die TU nicht zweimal vom BFS mit einehisahnlichen Befragung kontaktiert
werden. Sinnvoll ware es deshalb, wenn der Fragabdgr OV-Statistik fir die Tram- und
Trolleybus-TU verfeinert wirde. Falls diese Varmgewahlt wird, wird im Aktualisierungs-

handbuch ein konkreter Vorschlag fir die Befrag(ffrgggen, Raster) gemacht.

24 Falls die Differenzierung nach den Kostenstellen ,Verkehr' und ,Infrastruktur’ aufrechterhalten werden soll, sollte
die Abgrenzung der Einfachheit halber gemass der BAV-Definition erfolgen, da flr diese Definition bei den TU be-
reits Daten vorliegen. Wird eine andere Definition gewahlt, besteht die Gefahr, dass trotzdem die Angaben ge-
mass der BAV-Definition gemacht werden und die Abgrenzung somit uneinheitlich ist.
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B. Reduzierte Variante: keine zusatzliche Befragung

» Bei dieser vereinfachten Variante wird keine zugéie, jahrliche Datenerhebung mittels
Befragung bei den Tram- und Trolleybus-TU durchgetii

» Fur die jahrliche Aktualisierung der Daten der Tl irams und/oder Trolleybussen erfolgt
eine Abschatzung auf Basis der OV-Statistik soveievirliegenden Pilotrechnung:

» Die OV-Statistik liefert fur die 16 TU die Eckdaten Kosten (nur Total) und Ertragen
(Verkehrsertrage und Abgeltungen). Die Daten jesiitdl beim BFS verfiigbar.

» Die Differenzierungen (v.a. nach Autobus / Trollagll Tram, aber auch Verkehrsmittel /
Infrastruktur sowie eine starkere Differenzierureg Hosten) werden auf Basis der Daten
aus der Pilotrechnung vorgenommen. Auch die Angalbelebenertragen werden aus der
Pilotrechnung verwendet.

» Alle drei bis spatestens funf Jahre sollte jeddole 8efragung der stadtischen TU vorge-

nommen werden, analog wie in der vorliegenden Ritdinung.

Empfehlung:

Aus unserer Sicht sind beide Varianten mdglich. agiante A liefert exaktere Ergebnisse, ist
aber mit einem hoheren Aufwand verbunden, insbesenidir die Transportunternehmen. Zu-
dem bedingt sie entweder eine Anpassung der O\isSkabder aber (was wir nicht empfehlen)
eine zusatzliche, parallele Befragung der Tram- Tirdleybus-TU. Weil die Befragung auf die
Gesamtergebnisse (d.h. das Total von Kosten uméddemn) der OSV-Rechnung nur einen klei-
nen Einfluss hat (sie verbessert vor allem diesdéhzierten Ergebnisse nach Fahrzeugkatego-

rie), ist auch die Variante B ein zweckmassiger Weg

OV-Statistik (2)
Die Daten aus der offiziellen OV-Statistik des BEBnen jahrlich direkt aktualisiert werden.
Fur die OSV-Rechnung relevant sind vor allem folte®aten: Kosten und Ertrage, Fahr- und

Verkehrsleistung (Kurs-km, Pkm, Einsteiger), Hakden.

Strassenrechnung (3)

Die Daten aus der offiziellen StrassenrechnungBfes kénnen jahrlich aktualisiert werden.
Relevant sind die Kosten des 6ffentlichen Strassekahrs aus der Kategorienrechnung sowie
die anrechenbaren Ertrage. Wie bereits im KapitelB3erwahnt, ware es winschenswert, wenn
fur die Strassenrechnung anstelle der bisherigead¢aie ,6ffentliche Cars / Busse' eine Kate-

gorie ,6ffentlicher Strassenverkehr* eingefiihrt ured der Allokation der Infrastrukturkosten
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auf diese Kategorie nicht nur die Fahrleistung (fRdew. Kurs-km) der Autobusse, sondern

auch jene der Trolleybusse bertcksichtigt wirde.

Erhebung Haltestellen und Busbahnhofe (lUbrige Kosteder offentlichen Hand) (4)

Die Pilotrechnung hat gezeigt, dass bei den weiterastrukturkosten der 6ffentlichen Hand

nur die OV-Haltestellen und Busbahnhofe relevamd sDiese Kosten machen lediglich 13%

der Infrastrukturkosten bzw. sogar nur 2% der gésarosten des 6ffentlichen Strassenver-

kehrs aus. Die Bedeutung dieser Kosten ist damihgeAus diesem Grund schlagen wir vor,

bei der jahrlichen Aktualisierung keine umfasseN@eirechnung vorzunehmen, das heisst, nicht

wie in der Pilotrechnung eine separate Erhebun@réBang) durchzufihren. Die Aktualisierung
geschieht damit folgendermassen:

» Jahrliche Aktualisierung: Die Kosten fur Haltestellund Busbahnhofe wird ganz einfach
fortgeschrieben, indem die Entwicklung der AnzaB\GHaltestellen aus der OV-Statistik als
Indikator fiir die Kostenentwicklung beigezogen witide restlichen Inputdaten werden alle
aus der Pilotrechnung verwendet. Damit ist dieliéine Aktualisierung sehr einfach und mit
wenig Aufwand verbunden.

» In regelmassigen Absténden (alle 3-5 Jahre) wind emfassende Aktualisierung der Daten
vorgenommen. Im Zentrum steht dann eine Aufdatigmer Anzahl Haltestellen (insbesonde-
re solche mit spezifischer Infrastruktur) und Busitadfe sowie der Kostensatze (v.a. Investi-

tionskosten je Infrastrukturtyp).

Nebenertrdge und -kosten (5)
Bei den Nebengeschaften sollten in Zukunft nichitdia Nebenertréage einzeln ermittelt wer-
den, sondern wenn mdoglich auch die Nebenkosterselkennten in der Pilotrechnung nicht
explizit ermittelt werden und mussten deshalb atlgg&zt werden. Wir gehen davon aus, dass
die Nebenkosten bisher zu einem erheblichen Teleimn Gesamtkosten der OV-Statistik enthal-
ten sind. Theoretisch ware es wiinschenswert, ztigiinfder OV-Statistik direkte Angaben zu
Nebenkosten und -ertragen explizit zu ermittelredes Vorgehen ist gemass Information des
BFS jedoch nicht realisierbar, insbesondere filN#benkosten (zu grosser Aufwand, man-
gelnde Verflugbarkeit von Daten zu Nebenkosten baiTU).

Da eine Erganzung der OV-Statistik nicht realistischeint, gibt es in Abhangigkeit der
Varianten, die bei den Daten der stadtischen TUaipvwird (siehe oben), folgende Mdglich-
keiten zur Aktualisierung der Daten zu den Nebecig&ien:

» Daten stadtische TU (mit Tram, Trolleybus):
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> Wird die Variante A durchgefihrt, sind die AngalmnNebenkosten und -ertragen aus
der differenzierten jahrlichen Befragung der TUfugbar.

> Wird die Variante B (ohne Befragung) durchgefiibriplgt die jahrliche Aktualisierung
auf der Basis von Kenngrodssen aus der vorliegeRiletrechnung (z.B. Nebenertrage pro
Fahrgast).

» Daten restliche TU: Es wird keine jahrliche Aktsadirung von Daten zu den Nebenertragen
aus Geschaftsberichten vorgenommen, sondern dirfie Aufdatierung auf Basis von
Kennzahlen aus der Pilotrechnung (Nebenertragé&ahogast). Bei den Nebenkosten muss
klar sein, ob diese Kosten bei der Erhebung detdfakaten in der OV-Statistik enthalten sind
oder nicht. Dies erfolgt am besten durch entspredgéériifung der Dateneingange im Rah-
men der Erhebung der OV-Statistik.

Beim skizzierten Vorgehen bleibt die Datenliick®erug auf die Nebenkosten bestehen. Aus

unserer Sicht ware es sinnvoll, wenn das BFS damukéeine interne Studie bzw. vertiefte

Recherche zu den Nebengeschaften im OSV durchfBhrkonnten beispielsweise mittels ver-

tiefter Befragung von 5-7 Transportunternehmenrmftionen zum Umfang der Nebenkosten

bzw. zur Wirtschaftlichkeit der Nebengeschéfte éettiwerden. Allerdings ist darauf hinzu-
weisen, dass das Thema Nebenkosten beim OSV ingBerudie Gesamtkosten von beschrank-

ter Relevanz ist.

Volkswirtschaftliche Zusatzkosten: kalkulatorischeZinsen (6)

Auch die Ermittlung der kalkulatorischen Zinsen daé gebundene Eigenkapital ist — zumin-
dest bei den stadtischen TU — abh&ngig von deddrestadtischen TU gewahlten Varianten
(siehe oben):

» Stadtische TU mit Tram und/oder Trolleybus:

» Wird die Variante A durchgefiuhrt, sind direkt Datamden Buchwerten und den effektiv
bezahlten Zinsen verfiigbar. Die Berechnung derdtatkrischen Zinsen kann somit
gleich vorgenommen werden wie in der Pilotrechnung.

> Wird die Variante B (ohne Befragung) durchgefubrtplgt die Aktualisierung auf der
Basis von Kenngréssen aus der Pilotrechnung (zuBh®ert pro Fahrgast oder Buchwert
/ Abschreibung)

» Restliche TU: Fur die restlichen Transportunternehmwird keine jahrliche Aktualisierung
von Daten aus Geschaftsberichten vorgenommen. Rigafisierung erfolgt stattdessen auf
der Basis von Kenngrdssen aus der PilotrechnuiBg Buchwert pro Fahrgast, bezahlte Zin-

sen pro Fahrgast).
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8. INTEGRATION OFFENTLICHER STRASSENVERKEHR
IN DIE TRANSPORTRECHNUNG 2010

Darstellung des OSV und Differenzierungsgrad

Der offentliche Strassenverkehr war bereits Teilldezten Transportrechnung 2005. Mit der
nun durchgefiihrten Vertiefungsarbeit kann der dffeime Strassenverkehr in der neuen Trans-
portrechnung 2010 umfassender und besser dargestetlen. Die neuen Daten beinhalten auch
bisher fehlende Kosten- und Ertragskomponentene@uidt eine differenzierte Darstellung der
Ergebnisse nach den drei Fahrzeugkategorien Autdivaleybus und Tram méglich. Ebenso

ist die Betrachtung der volkswirtschaftlichen Zagatsten korrekt und umfassend abgedecki.

Demzufolge ist es zweckmassig, dass mit der Umagtder erwahnten Verbesserungen der
offentliche Strassenverkehr vollumfanglich in diafisportrechnung 2010 einfliesst. Wie be-
reits in der letzten Transportrechnung soll der G®\é Untergruppe des Verkehrstragers Stras-
se sein. In der Transportrechnung 2010 soll dexsSénverkehr neu in die vier Untergruppen
motorisierter privater Personenverkehr, offentlicB&assenverkehr, Giterverkehr und neu auch
Langsamverkehr eingeteilt werden (siehe Kapite21&8ede dieser vier Untergruppen besteht
wiederum aus 3-4 Fahrzeugkategorien. Beim OSV eindie erwahnten Kategorien Autobus,
Trolleybus und Tram.

Da samtliche Daten nach Fahrzeugkategorien diffeeetvorliegen und die Unterschiede
zwischen den einzelnen Fahrzeugkategorien zumbe&giichtlich sind, empfehlen wir grund-
satzlich fur die Transportrechnung 2010 die Ergetmnach Fahrzeugkategorien differenziert
auszuweisen (siehe Kapitel 18.2). Weil aber degriifiche Strassenverkehr eine relativ homo-
gene Untergruppe ist, macht es Sinn, die Gesaniteigge fur den OSV auch aggregiert darzu-
stellen. Zwar gibt es auch einige interessante fidakgede zwischen den Fahrzeugkategorien
(z.B. grosserer Anteil Infrastrukturkosten bei Tegbussen und Trams oder héherer relativer
Anteil der Tarifeinnahmen bei Trams und Trolleylrrgsdie im stadtischen Verkehr eingesetzt
werden). Da die Aufteilung der Daten nach Fahrzategorien teilweise mit Schlisseln erfolgt
(in Stadten werden durch ein Transportunternehnfiennei oder drei Fahrzeugkategorien ab-
gedeckt), ist der Genauigkeitsgrad der Ergebniasbd Rahrzeugkategorien jedoch weniger hoch
als fur das Gesamtergebnis des OSV. Aus diesemdGriére es auch denkbar, in der Transport-
rechnung 2010 lediglich die aggregierten Daten@8¥ auszuweisen und z.B. die Ergebnisse

je Fahrzeugkategorie nur im Anhang darzustellen.
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Weitere Aspekte

Fir die Integration des 6ffentlichen Strassenverka@hder Transportrechnung 2010 gibt es

weitere Aspekte, zu denen wir folgende Empfehlungsoen:

» Abgeltungen und Kostendeckungsgradim 6ffentlichen Strassenverkehr werden die gefor-
derten bzw. gewiinschten Verkehrsangebote der Toaspernehmen von der 6ffentlichen
Hand (Gemeinden, Kantone, Bund) offentlich ausgesbhn. Im Rahmen solcher Bestellver-
fahren werden einerseits die von der 6ffentlichemdibestellten Leistungen definiert und an-
dererseits die Abgeltungen festgelegt, welche dam3portunternehmen fir die Erbringung
dieser Leistungen erhalten. Mit diesen Abgeltunigergemeinwirtschaftliche Leistungen de-
cken die Transportunternehmen jene Kosten, digeamtTarifeinnahmen nicht gedeckt wer-
den koénnen. Ohne Abgeltungen wirden die Transptatnehmen die entsprechenden Trans-
portleistungen nicht anbieten. Aus unserer Siatd sie Abgeltungen fiir gemeinwirtschatftli-
che Leistungen, die wie im OSV durch Bestellverémhgeregelt werden, im Rahmen der
Transportrechnung auszuweisen. Bei der Darsteliigsgkostendeckungsgrades des OSV
empfehlen wir, diesen wie bisher auf zwei Artenzdatellen: 1. Ein erster Kostendeckungs-
grad soll ohne Abgeltungsertréage dargestellt werdes heisst lediglich die Ertrage enthalten,
die durch die Nutzer finanziert werden. 2. Ein 2eeKostendeckungsgrad soll bei den Ertra-
gen auch die Abgeltungen durch gemeinwirtschatlichistungen beinhalten, da diese von
der offentlichen Hand explizit bestellt werden. S8ebeiden Kostendeckungsgrade sind so be-

reits in der Transportrechnung 2005 umgesetzt omKapitel 5.2 entsprechend ausgewiesen.

v

NebengeschafteWie in den obigen Kapiteln dargestellt gibt esdem Nebenkosten und
Nebenertréagen des 6ffentlichen Strassenverkehits Datenliicken. Grundsétzlich macht es
aus unserer Sicht Sinn, die Nebenertrage des O8\ivden Arbeiten zum Luftverkehr expli-
zit auszuweisen. Die Nebenertrage (beim OSV z.B.damun Werbung oder Extrafahrten) stellen
eine Mdglichkeit dar, wie eine Verkehrsart ihre Eysim Sinne einer Eigenfinanzierung mit-
decken kann und so die Nutzer sowie den Staat iendllfjemeinheit entlastet. Bei der Dar-
stellung der Kostendeckungsgrade in der Transpdnneng macht es Sinn, diese sowohl mit
Nebengeschéften als auch ohne Nebengeschafte aiseawDies gilt fiir den Kostende-
ckungsgrad 1 als auch den Kostendeckungsgrad 28jmdigollerweise beide sowohl mit als
auch ohne Nebengeschafte ausgewiesen werden. d&b irransportrechnung 2010 die Dar-
stellung mit oder ohne Nebengeschéfte priorisiémd wst im Rahmen des Gesamtkonzepts
Transportrechnung 2010 zu klaren. Aus unserer Suliten beide Ergebnisse dargestellt wer-

den, weil beide Aussagen aus verkehrspolitischehtS$vichtig sind.
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In der vorliegenden Arbeit sind die Hauptergebnjsseeils sowohl inklusive als auch ohne
Nebenertrage dargestellt (mehr dazu siehe Kapitelidd 5.2).

Weitere grundsatzliche Uberlegungen zur Transpeittreng 2010 sind im Schlusskapitel des
parallel erarbeiteten Projekt , Integration des gsamverkehrs in die Transportrechnung‘ (Eco-
plan, ISPMZ 2013) dargestellt. Dort werden nebstzdfschen Empfehlungen fir den Lang-
samverkehr auch zusatzliche Uberlegungen und Erhpfgén zu weiteren Aspekten der Trans-
portrechnungen vorgenommen, die sich aus den Uherteen zum Langsamverkehr ergeben

(z.B. Sichtweise der externen Kosten, Berticksicimigvon immateriellen Kosten und Nutzen).
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ANNEX: BEFRAGUNG STADTISCHE TRANSPORTUNTERNEHMEN ( OSV)

Befragung der Transportunternehmen fiir die Transportrechnung 6ffentlicher Strassenverkehr des Bundesamates fiir Statistik

Name des Unternehmens:
Kontakt fur Ruckfragen:

Definitionen

Verkehrsinfrastruktur:
Verkehrsmittel und iibriges:

Referenzjahr:

Daten der Erfolgsrechnung

Alle Kosten, die im Zusammenhang mit Schienen, Fahrleitungen, Stromversorgung, Sicherungsanlagen, Haltestellen oder Wendeschlaufen stehen.
Alle Kosten, die nicht der Verkehrsinfrastruktur zuzuordnen sind. D.h. Fahrzeuge, Gebdude (Depots, Garagen, Biirogebdude etc.), Betriebsfiihrung, Marketing, Verkauf etc.
-->Die Summe von "Verkehrsinfrastruktur" und "Verkehrsmittel und tibriges" sollte jeweils dem Total aller Kosten resp. Buchwerte entsprechen.
Das selbe gilt fiir die Summe von Autobus, Trolleybus und Tram.
2010

Kosten 2010 in TCHF

Total Autobus* Trolleybus* Tram* Ertrége 2010 in TCHF Total Autobus Trolleybus | Tram

Personalkosten und Sachaufwand

Verkehrsertrage -

davon Verkehrsinfrastruktur

Abgeltungen -

davon Verkehrsmittel und tbriges

Nebenertrag

Abschreibungen

Total -

davon Verkehrsinfrastruktur

davon Verkehrsmittel und tbriges

Zinsen

Total

*Wird eine Linie von verschiedenen Verkehrsmitteln bedient (z.B. Autobus und Trolleybus), kénnen die Kosten gemdss
Linienrechnung jenem Verkehrsmittel zugewiesen werden, von dem sie hdufiger bedient wird.

Weitere Angaben Jahr 2010

Buchwerte 2010 in TCHF

Total Autobus Trolleybus Tram Angaben zum Verkehr 2010 Total Autobus Trolleybus | Tram

Buchwert Sachanlagen in TCHF

Kurs-km (in Tkm) -

davon Infrastruktur

Personen-km (in Tkm) -

davon Verkehr und tibriges

Einsteigerlnnen, Fahrgaste -

Fahrleitungs-Lange (in km) -
Gleisldange (in km) -
Anzahl Haltestellen -
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Kosten der 6ffentlichen Hand

Listen Sie alle Investitionen auf, die die 6ffentlichen Hand im Rahmen von Spezialfinanzierungen (d.h. nicht im Rahmen
der Abgeltungen) seit 1990 fiir den durch Sie angebotenen 6ffentlichen Strassenverkehr getdtigt hat (Tunnelbau,
Fahrleitungen, Gleise, etc.).

Jahr Zweck/Projekt Betrag (in TCHF)

-->Um mehr Zeilen einzublenden links auf "+" klicken.

Sind die Kosten fiir die Haltestellen in Ihrer Unternehmensrechnungen oder in jener der dffentlichen Hand
(Gemeinde/Kanton) enthalten?

™ eigene Rechnung
I™ sffentliche Hand

Gibt es - neben dem Strassenbau und -Unterhalt, den Haltestellen und den im Rahmen von Spezialfinanzierungen

getidtigten Investitionen - Kosten fiir den von Ihnen angebotenen dffentlichen Strassenverkehr, die bei der éffentlichen
Hand anfallen?

™ Nein

™ Ja Fiir:

Haben Sie weitere Bemerkungen zu lhren Antworten?

Vielen Dank fiir Inre Mitarbeit! Bitte senden Sie den ausgefiillten Fragebogen an damaris.bertschmann@infras.ch

Falls Sie Fragen haben, zégern Sie nicht und kontaktieren:

Frau Damaris Bertschmann Frau Andrea Berger
damaris.bertschmann@infras.ch oder andrea.berger@infras.ch
044 20595 19 0442059548
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